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บทสรุปส ำหรับสมำชิกสภำผู้แทนรำษฎร 
 
ปัจจุบันการขนส่งผู้โดยสารในระบบขนส่งสาธารณะมีผู้ให้บริการหลายราย โดยผู้ให้บริการแต่ละราย  

มีต้นทุนในการบริหารจัดการระบบ การจัดเก็บค่าโดยสาร หรือค่าธรรมเนียมเป็นของตนเอง ส่งผลส าคัญ
ท าให้ต้นทุนในการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะภาพรวมอยู่ในอัตราที่สูง และประชาชนผู้ใช้บริการ 
ต้องรับผิดชอบต้นทุนดังกล่าวของผู้ประกอบการทุกระบบ โดยนอกจากจะเป็นต้นทุนและภาระของประชาชนแล้ว 
ยังท าให้เกิดความไม่สะดวกในการใช้บริการขนส่งสาธารณะอีกด้วย ดังนั้น เพื่ออ านวยความสะดวก  
และลดค่าใช้จ่ายแก่ประชาชนผู้ใช้บริการให้สามารถใช้บัตรโดยสารใบเดียวในการเดินทางได้ทุกระบบขนส่งสาธารณะ 
และสนับสนุนให้ประชาชนเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางจากยานยนต์ส่วนบุคคลเป็นการเดินทางโดยระบบ
ขนส่งสาธารณะ อันจะช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกซึ่งท าให้ลดภาวะโลกร้อนและลดค่าใช้จ่ายในด้านต้นทุน
การบริหารจัดการระบบ การจัดเก็บค่าโดยสาร หรือค่าธรรมเนียมของผู้ประกอบการ ซึ่งจะท าให้สามารถ 
ลดค่าโดยสารของประชาชนผู้ใช้บริการ  

ต่อมาได้มีการประกาศใช้ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม พ.ศ. 2563 
แต่ประกาศฉบับดังกล่าวสามารถใช้บังคับกับราชการส่วนกลาง ราชการส่วนภูมิภาค และราชการส่วนท้องถิ่นเท่านั้น 
ไม่สามารถบังคับให้เอกชนด าเนินการอย่างหนึ่งอย่างใดได้ เนื่องจากเกินขอบเขตอ านาจที่พระราชบัญญัติระเบียบ
บริหารราชการแผ่นดิน พ.ศ. 2534 มาตรา 11 (8) ซึ่งให้อ านาจนายกรัฐมนตรีในการออกระเบียบปฏิบัติราชการไว้ 
ส่งผลให้ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีดังกล่าวไม่สามารถบังคับใช้ได้กับภาคเอกชน แต่ระบบการขนส่งสาธารณะ
ของประเทศไทยในปัจจุบันนั้น ประกอบด้วย ผู้ประกอบการที่เป็นส่วนราชการและผู้ประกอบการที่เป็นภาคเอกชน 
ดังนั้น เพ่ือให้การบูรณาการของระบบตั๋วร่วมมีความครอบคลุมทั้งระบบ จึงจ าเป็นต้องใช้กลไกของกฎหมาย 
ในระดับพระราชบัญญัติ 

สาระส าคัญของร่างพระราชบัญญัติการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม พ.ศ. .... เป็นการก าหนดมาตรฐาน
ทางเทคโนโลยีของระบบตั๋วร่วมเพ่ือเป็นมาตรฐานกลางส าหรับการให้บริการระบบตั๋วร่วมในอนาคต 
และส าหรับผู้ให้บริการในปัจจุบันที่จะเข้าสู่ระบบตั๋วร่วม พร้อมทั้งก าหนดการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม  
การก าหนดอัตราค่าโดยสารร่วม การจัดตั้งกองทุนส่งเสริมระบบตั๋วร่วม และบทก าหนดโทษ เพ่ือสนับสนุน 
ให้เกิดความสะดวกและประหยัดค่าโดยสารแก่ประชาชน และผู้ประกอบการสามารถด าเนินธุรกิจได้อย่าง 
มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยระบบตั๋วร่วม (Common Ticketing System) เป็นระบบที่น ามาประยุกต์ใช้กับ
ระบบขนส่งมวลชนในเมืองส าคัญต่าง ๆ ซึ่งจ าเป็นต้องใช้ร่วมกันกับอัตราค่าโดยสารร่วม (Common Fare) 
เพ่ือท าให้โครงข่ายระบบขนส่งมวลชนที่มีอยู่ในเมืองนั้น เปรียบเสมือนเป็นโครงข่ายเดียวกัน โดยการบริหารจัดการ
ระบบตั๋วร่วมและค่าโดยสารร่วมต้องอยู่ภายใต้กลไกการก ากับดูแลและการจัดการรายได้จากค่าโดยสารที่ชัดเจน
และเป็นธรรม โดยมีเป้าหมายร่วมกัน คือ การเอ้ือให้เกิดความสะดวกและประหยัดแก่ผู้โดยสารเพ่ือกระตุ้นให้มี
ผู้ใช้บริการระบบขนส่งมวลชนมากที่สุด 
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ส่วนที่ 1 
หลักการและเหตุผล 

ประกอบร่างพระราชบัญญัติการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม 
พ.ศ. .... 

(คณะรัฐมนตรี เป็นผู้เสนอ) 
________________________ 

 
หลักการ 

 
ให้มีกฎหมายว่าด้วยการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม  
 

เหตุผล 
 

โดยที่ในปัจจุบันการขนส่งผู้โดยสารในระบบขนส่งสาธารณะมีผู้ให้บริการหลายราย โดยผู้ให้บริการ
แต่ละรายมีต้นทุนในการจัดท าและบริหารจัดการระบบการจัดเก็บค่าโดยสารหรือค่าธรรมเนียมของตนเอง 
อันเป็นส่วนส าคัญท่ีท าให้ต้นทุนในการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะอยู่ในอัตราสูง และประชาชนผู้ใช้บริการ
ต้องรับผิดชอบต้นทุนดังกล่าวของผู้ประกอบการทุกระบบ ซึ่งนอกจากจะเป็นต้นทุนและภาระของประชาชนแล้ว 
ยังท าให้เกิดความไม่สะดวกในการใช้บริการขนส่งสาธารณะอีกด้วย ดังนั้น เพื่ออ านวยความสะดวกและ 
ลดค่าใช้จ่ายแก่ประชาชนผู้ใช้บริการให้สามารถใช้บัตรโดยสารใบเดียวในการเดินทางได้ทุกระบบขนส่งสาธารณะ 
อันเป็นการสนับสนุนให้ประชาชนเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางจากขนส่งส่วนบุคคลเป็นการเดินทาง
โดยระบบขนส่งสาธารณะอันจะช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกซึ่งท าให้ลดภาวะโลกร้อนตามเป้าหมายของรัฐบาล
ได้อีกทางหนึ่งด้วย รวมทั้งลดค่าใช้จ่ายในด้านต้นทุนการจัดท าและบริหารจัดการระบบการจัดเก็บค่าโดยสาร
หรือค่าธรรมเนียมของผู้ประกอบการอันจะท าให้สามารถลดค่าโดยสารลงอันจะเป็นประโยชน์แก่ประชาชน
ผู้ใช้บริการ สมควรก าหนดให้มีการบริหารจัดการร่วมกันในรูปแบบระบบตั๋วร่วม โดยการจัดตั้งกองทุนส่งเสริม
ระบบตั๋วร่วมสนับสนุนการด าเนินงาน การพัฒนา และการส่งเสริมเกี่ ยวกับการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม  
จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้ 
 
 
 

 
 
 
 



1-2 

สรุปสาระส าคัญ 
ร่างพระราชบัญญัติการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม พ.ศ. .... 

(คณะรัฐมนตรี  เป็นผู้เสนอ) 
 
1. ช่ือร่างพระราชบัญญัติ 

พระราชบัญญัตินี้เรียกว่า “พระราชบัญญัติการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม พ.ศ. ....” (ร่างมาตรา 1) 
 
2. วันใหใ้ช้บังคับ 
 พระราชบัญญัตินี้ให้ใช้บังคับตั้งแต่วันถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษาเป็นต้นไป (ร่างมาตรา 2) 
 
3. บทนิยาม 
 ในพระราชบัญญัตินี้ 
 “ระบบตั๋วร่วม” หมายความว่า การให้บริการขนส่งสาธารณะแก่ผู้โดยสารโดยผู้ให้บริการซึ่งได้รับอนุญาต
ตามพระราชบัญญัตินี้ซึ่งใช้บัตรโดยสารหรือสิ่งอ่ืนใดที่ใช้แทนบัตรที่จัดท าขึ้นตามมาตรฐานทางเทคโนโลยี  
ที่ส านักงานก าหนดโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการในการรับช าระค่าโดยสาร เพื่อให้การเดินทางในระบบ
ขนส่งสาธารณะเป็นไปอย่างต่อเนื่อง  

“ศูนย์บริหารจัดการรายไดกลาง” หมายความว่า การให้บริการในการประมวลผล รับส่งข้อมูล  
และค านวณปริมาณการใช้งาน รวมทั้งจ านวนเงินจากการท าธุรกรรมในระบบตั๋วร่วม 

“การให้บริการออกบัตรช าระค่าโดยสารในระบบตั๋วร่วม” หมายความวา การใหบริการออกบัตร
หรือสิ่งอื่นใดที่ใช้แทนบัตรเพ่ือช าระค่าโดยสาร ค่าธรรมเนียม หรือค่าบริการแก่ผู้ ใช้บริการขนส่งสาธารณะ
ที่มีมาตรฐานทางเทคโนโลยีของระบบตั๋วร่วม 

“การให้บริการขนส่งผู้โดยสารในระบบตั๋วร่วม” หมายความว่า การให้บริการขนส่งผู้โดยสารในระบบ
ขนส่งสาธารณะที่ได้รับอนุญาตตามพระราชบัญญัตินี้ 

“อัตราค่าโดยสารร่วม” หมายความว่า ค่าโดยสาร คาธรรมเนียม หรือค่าบริการในกรณีที่มีการใช้บริการ
ระบบขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อต่างรูปแบบกันหรือระหว่างผู้ให้บริการขนส่งต่างราย ตามอัตราที่รัฐมนตรี
ประกาศก าหนด  

“ขนส่งสาธารณะ” หมายความว่า การขนส่งผู้โดยสารโดยระบบขนส่งสาธารณะ ทั้งรูปแบบทางถนน 
รูปแบบทางราง หรือรูปแบบทางน้ า 

“ผู้ให้บริการขนส่ง” หมายความว่า หน่วยงานของรัฐและผู้ประกอบการภาคเอกชนที่ ให้บริการ 
ขนส่งสาธารณะ  

“ใบอนุญาต” หมายความว่า ใบอนุญาตประกอบกิจการระบบตั๋วร่วม 
“ผู้รับใบอนุญาต” หมายความว่า ผู้ไดรับใบอนุญาตประกอบกิจการระบบตั๋วร่วม  
“คณะกรรมการ” หมายความวา คณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วม 
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“คณะกรรมการบริหาร” หมายความวา คณะกรรมการบริหารกองทุนสงเสริมระบบตั๋วร่วม 
“กองทุน” หมายความวา กองทุนส่งเสริมระบบตั๋วร่วม 
“พนักงานเจ้าหน้าที่” หมายความว่า ผู้อ านวยการหรือผู้ซึ่งผู้อ านวยการแต่งตั้งให้ปฏิ บัติการ 

ตามพระราชบัญญัตินี้ 
“ส านักงาน” หมายความว่า ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
“ผู้อ านวยการ” หมายความว่า ผู้อ านวยการส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
“รัฐมนตรี” หมายความว่า รัฐมนตรีผู้รักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ 

 
4. ก าหนดรัฐมนตรีรักษาการและให้มีอ านาจออกกฎกระทรวงก าหนดอัตราค่าโดยสารร่วม ก าหนด
ค่าธรรมเนียม และก าหนดกิจการอ่ืน รวมไปถึงออกประกาศเพื่อปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้  
     ใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมรักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ และให้มีอ านาจออกกฎกระทรวง
ก าหนดอัตราค่าโดยสารร่วม ก าหนดค่าธรรมเนียมไม่เกินอัตราท้ายพระราชบัญญัตินี้ ลดหรือยกเว้นค่าธรรมเนียม 
และก าหนดกิจการอ่ืน กับออกประกาศเพ่ือปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ 

กฎกระทรวงและประกาศนั้น เมื่อไดประกาศในราชกิจจานุเบกษาแลว ใหใชบังคับได้ (ร่างมาตรา 4) 
 
5. หมวด 1 คณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วม 

5.1 ก าหนดให้มีคณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วม โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 
เป็นประธานกรรมการ ปลัดกระทรวงคมนาคมเป็นรองประธานกรรมการ กรรมการโดยต าแหน่งตามที่
กฎหมายก าหนด จ านวนสิบเอ็ดคน กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ จ านวนไม่เกินสามคน 

ให้มีคณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วม ประกอบด้วย 
(1) รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม เป็นประธานกรรมการ 
(2) ปลัดกระทรวงคมนาคม เป็นรองประธานกรรมการ 
(3) กรรมการโดยต าแหน่ง จ านวนสิบเอ็ดคน ได้แก่ ปลัดกระทรวงการคลัง ปลัดกระทรวงมหาดไทย 

เลขาธิการสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ผู้อ านวยการส านักงบประมาณ อธิบดีกรมการขนส่งทางบก 
อธิบดีกรมการขนส่งทางราง อธิบดีกรมเจ้าท่า อธิบดีกรมบัญชีกลาง อธิบดีกรมส่งเสริมการปกครองท้องถิ่น
เลขาธิการคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภค และผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร  

(4) กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ จ านวนไม่เกินสามคน ซึ่งรัฐมนตรีแต่งตั้งจากผู้ที่มีความรู้ความสามารถ
หรือประสบการณ์ด้านการเงิน ด้านการตลาด ด้านกฎหมาย ด้านเศรษฐศาสตร์ ด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
ด้านวิศวกรรมศาสตร์ หรือด้านอ่ืนที่เกี่ยวข้องหรือเป็นประโยชน์ต่อการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม  

ให้ผู้อ านวยการเป็นกรรมการและเลขานุการ และผู้อ านวยการจะแต่งตั้งข้าราชการของส านักงาน
จ านวนไม่เกินสองคนเป็นผู้ช่วยเลขานุการก็ได้ (ร่างมาตรา 5) 
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5.2 ก าหนดคุณสมบัติและลักษณะต้องห้ามของกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ 
 กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิต้องมีคุณสมบัติและไม่มีลักษณะต้องห้าม ดังต่อไปนี้ 
 (1) มีสัญชาติไทย 
 (2) มีอายุไม่ต่ ากว่าสี่สิบห้าปี 
 (3) ไม่เป็นหรือเคยเป็นบุคคลล้มละลายทุจริต 
 (4) ไม่เป็นคนไร้ความสามารถหรือคนเสมือนไร้ความสามารถ 
 (5) ไม่เคยได้รับโทษจ าคุกโดยค าพิพากษาถึงที่สุดให้จ าคุก เว้นแต่เป็นโทษส าหรับความผิดที่ได้กระท า

โดยประมาทหรือความผิดลหุโทษ 
 (6) ไม่เป็นผู้เคยต้องค าพิพากษาหรือค าสั่งศาลให้ทรัพย์สินตกเป็นของแผ่นดินเพราะร่ ารวยผิดปกติ

หรือมีทรัพย์สินเพิ่มข้ึนผิดปกติ 
 (7) ไม่เป็นข้าราชการ พนักงานหรือลูกจ้างของส่วนราชการหรือรัฐวิสาหกิจหรือหน่วยงานอื่นของรัฐ

หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น เว้นแต่เป็นผู้ด ารงต าแหน่งอาจารย์ในมหาวิทยาลัยของรัฐ 
 (8) ไม่เป็นหรือเคยเป็นข้าราชการการเมือง ผู้ด ารงต าแหน่งทางการเมือง สมาชิกสภาท้องถิ่น  

หรือผู้บริหารท้องถิ่น เว้นแต่ได้พ้นจากต าแหน่งดังกล่าวมาแล้วไม่น้อยกว่าสองปีนับถึงวันที่ได้รับแต่งตั้ง 
 (9) ไม่เป็นผู้ด ารงต าแหน่งในพรรคการเมือง เว้นแต่ได้พ้นจากต าแหน่งดังกล่าวมาแล้วไม่น้อยกว่า

สองปนีับถึงวันที่ได้รับแต่งตั้ง 
 (10) ไม่เคยถูกไล่ออก ปลดออก หรือให้ออกจากราชการ หน่วยงานของรัฐ รัฐวิสาหกิจหรือ

หน่วยงานของเอกชน เพราะทุจริตต่อหน้าที่หรือประพฤติชั่วอย่างร้ายแรง  
 (11) ไม่เป็นกรรมการ ผู้จัดการ หรือบุคคลผู้มีอ านาจในการบริหารจัดการของนิติบุคคลซึ่งประกอบการ

เกี่ยวข้องกับการขนส่งสาธารณะ 
 (12) ไม่เป็นผู้มีส่วนได้เสียไม่ว่าโดยทางตรงหรือทางอ้อมในกิจการที่เกี่ยวข้องกับการประกอบกิจการ 

ระบบตั๋วร่วม (ร่างมาตรา 6) 

5.3 ก าหนดวาระการด ารงต าแหน่งของกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ และก าหนดวิธีการได้มาของ
กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิกรณีกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิพ้นจากต าแหน่งก่อนวาระหรือมีการแต่งตั้งกรรมการ
ผู้ทรงคุณวุฒเิพิ่มในระหว่างที่กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิท่ีแต่งตั้งไว้แล้วยังมีวาระอยู่ในต าแหน่ง  

กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิมีวาระการด ารงต าแหน่งคราวละสี่ปี 
ในกรณีทีก่รรมการผู้ทรงคุณวุฒิพ้นจากต าแหน่งก่อนวาระ หรือในกรณีที่รัฐมนตรีแต่งตั้งกรรมการ

ผู้ทรงคุณวุฒิเพ่ิมขึ้นในระหว่างที่กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิที่แต่งตั้งไว้แล้วยังมีวาระอยู่ในต าแหน่ง ให้ผู้ได้รับแต่งตั้ง
แทนต าแหน่งที่ว่างหรือเป็นกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิเพ่ิมขึ้นอยู่ในต าแหน่งเท่ากับวาระที่เหลืออยู่ของกรรมการ
ผู้ทรงคุณวุฒิที่แต่งตั้งไว้แล้ว ทั้งนี้ ในกรณีการแต่งตั้งแทนต าแหน่งที่ว่างหากวาระที่เหลืออยู่ไม่ถึงเก้าสิบวัน  
จะไมแ่ต่งตั้งกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิแทนก็ได้ 

ในกรณีที่กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิพ้นจากต าแหน่งก่อนวาระ ให้คณะกรรมการประกอบด้วย
กรรมการทั้งหมดเท่าท่ีมีอยู่ 
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เมื่อครบก าหนดตามวาระในวรรคหนึ่ง หากยังมิได้มีการแต่งตั้งกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิขึ้นใหม่  
ให้กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิซึ่งพ้นจากต าแหน่งตามวาระนั้นอยู่ในต าแหน่งเพ่ือด าเนินงานต่อไปจนกว่ากรรมการ
ผู้ทรงคุณวุฒิซึ่งได้รับแต่งตั้งใหม่เข้ารับหน้าที่ 

กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิซึ่งพ้นจากต าแหน่งตามวาระอาจได้รับการแต่งตั้งอีกได้ แต่จะด ารงต าแหน่ง
ติดต่อกันเกินสองวาระไม่ได้ (ร่างมาตรา 7) 

5.4 ก าหนดกรณีการพ้นจากต าแหน่งนอกจากการพ้นจากต าแหน่งตามวาระของกรรมการ
ผู้ทรงคุณวุฒ ิ

นอกจากการพ้นจากต าแหน่งตามวาระ กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิพ้นจากต าแหน่งเมื่อ 
(1) ตาย 
(2) ลาออก 
(3) รัฐมนตรีให้ออก เพราะบกพร่องต่อหน้าที่ มีความประพฤติเสื่อมเสีย หรือหย่อนความสามารถ 
(4) ขาดคุณสมบัติหรือมีลักษณะต้องห้ามอย่างหนึ่งอย่างใดตามมาตรา 6 (ร่างมาตรา 8) 

5.5 ก าหนดหน้าทีแ่ละอ านาจของคณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วม 
 คณะกรรมการมีอ านาจหน้าที่ ดังต่อไปนี้ 
 (1) ก าหนดนโยบายการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วมในการขนส่งสาธารณะ การพัฒนาระบบตั๋วร่วม 

หรือการพัฒนาการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม รวมทั้งกิจการที่เกี่ยวข้อง 
 (2) ให้ความเห็นชอบมาตรฐานทางเทคโนโลยีของระบบตั๋วร่วมและรูปแบบของบัตรช าระค่าโดยสาร 
 (3) ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการค านวณอัตราค่าโดยสารร่วมตามมาตรา 31 
 (4) เสนอแนะต่อคณะรัฐมนตรีเกี่ยวกับมาตรการหรือแนวทางในการสนับสนุนระบบตั๋วร่วม 

หรือการด าเนินงานของกองทุนให้มีประสิทธิภาพหรือให้การอุดหนุนประชาชนผู้ใช้บริการการขนส่งสาธารณะ 
 (5) ก าหนดนโยบายการน าส่งเงินเข้ากองทุนและการใช้จ่ายเงินกองทุน 
 (6) พิจารณาวินิจฉัยปัญหาในการด าเนินการตามพระราชบัญญัตินี้ 
 (7) ปฏิบัติการอื่นใดตามที่ก าหนดไว้ในพระราชบัญญัตินี้หรือตามที่คณะรัฐมนตรีมอบหมาย 

(ร่างมาตรา 9) 

5.6 ก าหนดองค์ประชุมของคณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วมและก าหนดประธานในที่ประชุม 
เม่ือประธานไม่มาประชุมหรือไม่อาจปฏิบัติหน้าที่ได้ หรือกรณีประธานและรองประธานไม่มาประชุมหรือไม่อาจ
ปฏิบัติหน้าที่ได้ อีกทั้งถ้ามีการพิจารณาในเรื่องที่ประธานกรรมการ รองประธานกรรมการ หรือกรรมการผู้ใด 
มีส่วนได้เสียหรือมีผลประโยชน์ขัดแย้งไม่ว่าโดยตรงหรือโดยอ้อม ประธานกรรมการ รองประธานกรรมการ 
หรือกรรมการผู้นั้นไม่มีสิทธิเข้าร่วมประชุม ตลอดจนก าหนดเสียงช้ีขาดกรณีคะแนนเสียงเท่ากัน 

การประชุมคณะกรรมการต้องมีกรรมการมาประชุมไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่งของจ านวนกรรมการทั้งหมด 
จึงจะเปน็องค์ประชุม 
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ในการประชุมคณะกรรมการ ถ้าประธานกรรมการไม่มาประชุมหรือไม่อาจปฏิบัติหน้าที่ได้  
ให้รองประธานกรรมการเป็นประธานในที่ประชุม ถ้าประธานกรรมการและรองประธานกรรมการไม่มาประชุม
หรือไม่อาจปฏิบัติหน้าที่ได้ ให้ที่ประชุมเลือกกรรมการคนหนึ่งเป็นประธานในที่ประชุม 

ในการปฏิบัติหน้าที่ ถ้ามีการพิจารณาในเรื่องที่ประธานกรรมการ รองประธานกรรมการ 
หรือกรรมการผู้ใด มีส่วนได้เสียหรือมีผลประโยชน์ขัดแย้งไม่ว่าโดยตรงหรือโดยอ้อม ประธานกรรมการ 
รองประธานกรรมการ หรือกรรมการผู้นั้นไม่มีสิทธิเข้าร่วมประชุม 

การวินิจฉัยชี้ขาดของที่ประชุมให้ถือเสียงข้างมาก กรรมการคนหนึ่งให้มีเสียงหนึ่งในการลงคะแนน 
ถ้าคะแนนเสียงเท่ากัน ให้ประธานในที่ประชุมออกเสียงเพ่ิมข้ึนอีกเสียงหนึ่งเป็นเสียงชี้ขาด (ร่างมาตรา 10) 

5.7 ก าหนดให้คณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วมมีอ านาจแต่งตั้งคณะอนุกรรมการเพื่อพิจารณา
หรือปฏิบัติการอย่างหนึ่งอย่างใดตามที่มอบหมาย 

คณะกรรมการมีอ านาจแต่งตั้งคณะอนุกรรมการเพ่ือพิจารณาหรือปฏิบัติการอย่างหนึ่งอย่างใด
ตามท่ีมอบหมายได ้

ให้น าบทบัญญัติมาตรา 10 มาใช้บังคับแก่การประชุมของคณะอนุกรรมการด้วยโดยอนุโลม 
(ร่างมาตรา 11) 

5.8 ก าหนดให้คณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วมมีอ านาจเรียกให้เจ้าหน้าที่หรือบุคคลอ่ืนใด 
มาชี้แจงหรือให้ถ้อยค าเพื่อประกอบการพิจารณาได้ 

ในการปฏิบัติหน้าที่ตามพระราชบัญญัตินี้ ให้คณะกรรมการมีอ านาจเรียกให้เจ้าหน้าที่หรือบุคคลอ่ืนใด
มาชี้แจงหรือให้ถ้อยค า หรือให้ส่งเอกสารหรือหลักฐานเกี่ยวข้องเพ่ือประกอบการพิจารณาได้ (ร่างมาตรา 12) 

 
6. หมวด 2 การบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม แบ่งเป็น 2 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 การก ากับดูแล และส่วนที่ 2  
การประกอบกิจการระบบตั๋วร่วม 

6.1 ส่วนที่ 1 การก ากับดูแล 
 6.1.1 ก าหนดหน้าที่และอ านาจของส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร  

 ให้ส านักงานรับผิดชอบงานธุรการของคณะกรรมการ และให้มีหน้าที่และอ านาจ 
ดังต่อไปนี้ 

(1) จัดท าและเสนอนโยบาย มาตรการ หรือแนวทางในการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม 
มาตรฐานทางเทคโนโลยีของระบบตั๋วร่วม และรูปแบบของบัตรช าระค่าโดยสารต่อคณะกรรมการ 

(2) ศึกษาวิจัย รวบรวม และวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับการบริหารจัดการและมาตรฐาน 
ทางเทคโนโลยีของระบบตั๋วร่วม และโครงสร้างอัตราค่าโดยสารร่วมเสนอต่อคณะกรรมการ  

(3) ออกประกาศ ระเบียบ หรือข้อบังคับ ในเรื่องดังต่อไปนี้  โดยความเห็นชอบของ
คณะกรรมการ 

 (ก) มาตรฐานทางเทคโนโลยีของระบบตั๋วร่วมและรูปแบบของบัตรโดยสาร 
 (ข) หลักเกณฑ์ เงื่อนไข และข้อก าหนดเกี่ยวกับการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม  
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 (ค) การเชื่อมต่อระบบต๋ัวร่วมระหว่างผู้รับใบอนุญาต  
 (ง) การบริหารจัดการรหัสความปลอดภัยของระบบตั๋วร่วม 

(4) ก ากับดูแล ติดตาม และตรวจสอบมาตรฐานทางเทคโนโลยีของระบบตั๋ว ร่วม 
และรูปแบบของบัตรโดยสารของผู้รับใบอนุญาต และผู้ให้บริการขนส่ง  

(5) ก ากับดูแล ติดตาม และประเมินผลการด าเนินงานของผู้รับใบอนุญาต และรายงาน 
ตอคณะกรรมการ  

(6) ปฏิบัติงานร่วมกับหรือสนับสนุนการปฏิบัติงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
(7) ปฏิบัติการอ่ืนใดตามที่ก าหนดไวในพระราชบัญญัตินี้หรือตามที่คณะกรรมการ 

หรือคณะรัฐมนตรีมอบหมาย (ร่างมาตรา 13) 
6.1.2 ก าหนดให้หน่วยงานของรัฐที่มีหน้าที่รับผิดชอบอนุญาตให้เอกชนประกอบกิจการ

ขนส่งสาธารณะในระบบตั๋วร่วม น าหลักเกณฑ์ เงื่อนไข และมาตรฐานทางเทคโนโลยีท่ีก าหนดในประกาศ 
ระเบียบ หรือข้อบังคับนั้นไปใช้บังคับในสัญญาสัมปทาน สัญญาร่วมงาน สัญญาร่วมลงทุน เม่ือคณะกรรมการ 
นโยบายระบบตั๋วร่วมเห็นชอบ ประกาศ ระเบียบ หรือข้อบังคับนั้นแล้ว 

 เมื่อได้มีประกาศ ระเบียบ หรือข้อบังคับตามมาตรา 13 (3) แลว ให้หน่วยงานของรัฐ
ที่มีหน้าที่รับผิดชอบอนุญาตใหเอกชนประกอบกิจการขนสงสาธารณะในระบบตั๋วร่วม น าหลักเกณฑ์ เงื่อนไข 
และมาตรฐานทางเทคโนโลยีที่ก าหนดในประกาศ ระเบียบ หรือข้อบังคับนั้นไปใชบังคับ โดยก าหนดไว้ 
ในสัญญาสัมปทาน สัญญาร่วมงาน หรือสัญญาร่วมลงทุน แล้วแต่กรณี (ร่างมาตรา 14) 

6.2 ส่วนที่ 2 การประกอบกิจการระบบตั๋วร่วม 
 6.2.1 ผู้ที ่ประสงค์ประกอบกิจการ 3 ประเภท ได้แก่ 1. ศูนย์บริหารจัดการรายได้กลาง  

2. การให้บริการออกบัตรช าระค่าโดยสารในระบบตั๋วร่วม 3. การให้บริการขนส่งผู้โดยสารในระบบตั๋วร่วม 
ต้องได้รับใบอนุญาตจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการ 

ผูใดประสงคจะประกอบกิจการศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง การใหบริการออกบัตร
ช าระค่าโดยสารในระบบตั๋วรวม และการใหบริการขนส่งผู้โดยสารในระบบตั๋วรวม ตองไดรับใบอนุญาตจาก
รัฐมนตรีโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการ (ร่างมาตรา 15) 

6.2.2 ก าหนดให้การตราพระราชกฤษฎีกาก าหนดให้การประกอบกิจการขนส่งสาธารณะใด
เป็นกิจการที่ต้องใช้ระบบตั๋วร่วม ต้องได้รับใบอนุญาตตามพระราชบัญญัตินี้และต้องเป็นไปเพื่อรักษา 
การให้บริการระบบตั๋วร่วม หรือเพื่อประโยชน์ในการเสริมสร้างระบบตั๋วร่วม หรือเพื่อป้องกันความเสียหาย 
ต่อสาธารณชน 

ในกรณีจ าเปนเพ่ือรักษาการใหบริการระบบตั๋วรวม หรือเพ่ือประโยชนในการเสริมสราง
ระบบตั๋วรวม หรือเพื่อปองกันความเสียหายตอสาธารณชน ใหมีการตราพระราชกฤษฎีกาก าหนดให
การประกอบกิจการขนสงสาธารณะใดเปนกิจการที่ตองใชระบบตั๋วรวม และตองไดรับใบอนุญาตตาม
พระราชบัญญัตินี้ 
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กอนเสนอใหตราพระราชกฤษฎีกาตามวรรคหนึ่ง ตองจัดใหมีการเจรจาและท าความตกลง 
รวมกับผูประกอบกิจการขนสงสาธารณะที่จะอยู่ภายใต้บังคับแห่งพระราชกฤษฎีกาตามวรรคหนึ่ง รวมถึง
ด าเนินการรับฟงความคิดเห็นของประชาชนตามความเหมาะสม และน าขอมูลที่ไดรับมาประกอบการพิจารณา 
(ร่างมาตรา 16) 

6.2.3 ก าหนดให้ใบอนุญาตประกอบกิจการระบบตั๋วรวมมีสามประเภทและก าหนดอายุของ
ใบอนุญาตรวมไปถึง วิธีการขอ การออกและการต่ออายุใบอนุญาต 

ใบอนุญาตประกอบกิจการระบบตั๋วรวมมีสามประเภท ดังต่อไปนี้  
(1) ใบอนุญาตประกอบกิจการศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง  
(2) ใบอนุญาตการใหบริการออกบัตรช าระค่าโดยสารในระบบตั๋วรวม  
(3) ใบอนุญาตการใหบริการขนส่งผู้โดยสารในระบบตั๋วรวม  
ใบอนุญาตตามวรรคหนึ่ง ให้มีอายุสิบปีนับแต่วันที่ออกใบอนุญาต 
การขออนุญาต การออกใบอนุญาต และการตออายุใบอนุญาต ใหเปนไปตามหลักเกณฑ

วิธีการ และเงื่อนไขที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด (ร่างมาตรา 17) 
6.2.4 ก าหนดคุณสมบัติและไม่มีลักษณะต้องห้ามของผู้ขอรับใบอนุญาต 

ผูขอรับใบอนุญาตตองมีคุณสมบัติและไม่มีลักษณะต้องห้าม ดังต่อไปนี้ 
(1) เป็นนิติบุคคลประเภทบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัด สหกรณ์ รัฐวิสาหกิจ 

องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น หรือนิติบุคคลอื่นตามท่ีคณะกรรมการประกาศก าหนด 
(2) มีทุนจดทะเบียนซึ่งช าระแลวในแตละประเภทการใหบริการตามหลักเกณฑ์ที่

คณะกรรมการประกาศก าหนด  
(3) มีฐานะทางการเงินและการด าเนินงานที่มั่นคงที่แสดงใหเห็นวาสามารถด าเนินธุรกิจ

และใหบริการได้อยางตอเนื่อง และไมมีความเสี่ยงที่อาจกอใหเกิดความเสียหายตอผูใชบริการ 
(4) ไมเคยถูกสั่งระงับการด าเนินงานทั้งหมดหรือแตบางสวนเปนการชั่วคราว หรือไมเคย

ถูกเพิกถอนใบอนุญาตประกอบกิจการระบบตั๋วรวม 
(5) มีกรรมการอยางนอยหนึ่งคน ซึ่งมีสัญชาติไทยและมีภูมิล าเนาอยูในประเทศไทย  
ผู้รับใบอนุญาตที่เป็นสหกรณ์ให้ได้รับการยกเว้นไม่ต้องปฏิบัติตาม (2) 
ผูรับใบอนุญาตที่เป็นรัฐวิสาหกิจหรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นใหได้รับยกเว้นไม่ตอง

ปฏิบัติตาม (2) (3) และ (5)  
กรณีผูรับใบอนุญาตที่เปนนิติบุคคลตางประเทศ ตองมีส านักงานสาขาหรือตัวแทนนิติบุคคล

ต่างประเทศในประเทศไทย และแตงตั้งบุคคลอยางนอยหนึ่งคนเปนผูรับผิดชอบด าเนินการแทนนิติบุคคลดังกล่าว
เพ่ือสนับสนุนการด าเนินงานและติดตอประสานงานกับส านักงานในตางประเทศ เวนแตไดรับยกเวนจาก
คณะกรรมการ (ร่างมาตรา 18) 
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6.2.5 ก าหนดให้ลักษณะของกรรมการ ผู้จัดการ หรือบุคคลใดซึ่งรับผิดชอบในการด าเนินงาน 
ของนิติบุคคล 

 กรรมการ ผู้จัดการ หรือบุคคลใดซึ่งรับผิดชอบในการด าเนินงานของนิติบุคคลนั้น ตองไม่มี
ลักษณะต้องห้าม ดังต่อไปนี้ 

 (1) ไม่เป็นผู้อยูระหวางถูกพิทักษทรัพย หรือเปนบุคคลลมละลาย หรือเคยเปนบุคคลลมละลาย 
และยังไมพนก าหนดสองปนับแตวันที่มีค าสั่งยกเลิกการลมละลายหรือปลดจากลมละลาย 

 (2) ไม่เปนบุคคลวิกลจริต คนไรความสามารถ หรือคนเสมือนไรความสามารถ 
 (3) ไม่เป็นผู้เคยตองค าพิพากษาถึงที่สุดใหจ าคุกในความผิดเกี่ยวกับการปลอมและการแปลง 

ลักทรัพย วิ่งราวทรัพย กรรโชก รีดเอาทรัพย ชิงทรัพย ปลนทรัพย ฉอโกง โกงเจาหนี้ ยักยอกหรือรับของโจร 
ไมวาจะมีการรอการลงโทษหรือไมก็ตาม หรือเคยไดรับโทษจ าคุกโดยค าพิพากษาถึงที่สุดใหจ าคุกในความผิด
เกี่ยวกับคอมพิวเตอรตามกฎหมายวาดวยการกระท าความผิดเกี่ยวกับคอมพิวเตอร 

 (4) ไม่เป็นผู ้เคยตองค าพิพากษาหรือค าสั ่งของศาลใหทรัพยสินตกเปนของแผนดิน  
หรือเคยตองค าพิพากษาถึงที่สุดวากระท าความผิดฐานฟอกเงินตามกฎหมายวาดวยการปองกันและปราบปราม
การฟอกเงิน หรือเคยเปนบุคคลที่ถูกก าหนดใหเปนผูที่มีการกระท าอันเปนการกอการราย หรือตองค าพิพากษา
ถึงที่สุดวากระท าความผิดฐานสนับสนุนทางการเงินแกการกอการรายตามกฎหมายวาดวยการป้องกัน 
 และปราบปรามการสนับสนุนทางการเงินแกการกอการรายและการแพรขยายอาวุธที่มีอานุภาพท าลายลางสูง 

 (5) ไม่เปนกรรมการหรือผูซึ่งมีอ านาจจัดการของนิติบุคคลที่เคยถูกสั่งหามประกอบกิจการ 
ระบบตั๋วรวมหรือถูกเพิกถอนการอนุญาต 

 (6) ไม่เคยเปนผูตองพนจากต าแหนงกรรมการหรือผูบริหารบริษัทมหาชนจ ากัดเพราะเหตุ 
มีลักษณะที่แสดงถึงการขาดความเหมาะสมที่จะไดรับความไววางใจใหบริหารจัดการกิจการที่มีมหาชนเป็นผูถือหุน 
ตามกฎหมายวาดวยหลักทรัพยและตลาดหลักทรัพย 

 (7) ไม่เคยไดรับโทษจ าคุกโดยค าพิพากษาถึงที่สุดใหจ าคุกในความผิดเกี่ยวกับการประกอบ
กิจการระบบตั๋วรวมโดยมิไดรับอนุญาต (ร่างมาตรา 19) 

6.2.6 ก าหนดให้ผู้รับใบอนุญาตไม่สามารถโอนสิทธิตามใบอนุญาตให้บุคคลอ่ืนไม่ว่าทั้งหมด 
หรือบางส่วน 

หามมิใหผูรับใบอนุญาตโอนสิทธิตามใบอนุญาตใหบุคคลอ่ืนไมวาทั้งหมดหรือบางสวน  
เวนแตไดรับความเห็นชอบจากรัฐมนตรี ทั้งนี้ ตามหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด 
(ร่างมาตรา 20) 

6.2.7 ก าหนดให้ผู้รับใบอนุญาตแจ้งผู้อ านวยการทราบโดยทันทีเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 
หรือเหตุอันท าให้หรือจะท าให้บริการระบบตั๋วร่วมต้องหยุดชะงัก 

ผู้รับใบอนุญาตต้องให้บริการระบบตั๋วร่วมอย่างต่อเนื่องและไม่หยุดชะงัก ในกรณีมีเหตุ
ฉุกเฉินหรือเหตุอันท าให้หรือจะท าให้การให้บริการระบบตั๋วร่วมต้องหยุดชะงัก ให้ผู้รับใบอนุญาตแจ้งให้
ผู้อ านวยการทราบโดยทันที และด าเนินการแก้ไขเหตุดังกล่าวให้แล้วเสร็จโดยเร็ว 
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ในกรณีผู้รับใบอนุญาตจะพักหรือหยุดให้บริการระบบตั๋วร่วม ผู้รับใบอนุญาตจะต้องแจ้ง
ให้ส านักงานทราบล่วงหน้า ทั้งนี้ ตามหลักเกณฑ์ วิธีการ เงื่อนไข และระยะเวลาที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด 
(ร่างมาตรา 21) 

6.2.8 ก าหนดให้ผู้รับใบอนุญาตซึ่งประสงค์จะเลิกประกอบกิจการระบบตั๋วร่วมต้องได้รับ 
ความเห็นชอบจากรัฐมนตรี ซึ่งการบอกเลิกประกอบกิจการต้องจัดท าเป็นหนังสือแจ้งขอเลิกประกอบกิจการ
โดยให้ส านักงานทราบล่วงหน้าตามหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขที่ผู้อ านวยการส านักนโยบายและแผน 
การขนส่งและจราจรประกาศก าหนด 

ผู้รับใบอนุญาตซึ่งประสงค์จะเลิกประกอบกิจการระบบตั๋วร่วมต้องได้รับความเห็นชอบ
จากรัฐมนตรี ทั้งนี้ รัฐมนตรีจะก าหนดเงื่อนไขให้ผู้ประกอบกิจการต้องปฏิบัติด้วยก็ได้ 

ให้ผู้รับใบอนุญาตซึ่งประสงค์จะเลิกประกอบกิจการตามวรรคหนึ่งจัดท าหนังสือแจ้ง 
ขอเลิกประกอบกิจการให้ส านักงานทราบล่วงหน้าตามหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขที่ผู้อ านวยการประกาศก าหนด 
เมื่อส านักงานได้รับหนังสือแล้ว ให้ส านักงานเสนอคณะกรรมการให้ความเห็นชอบก่อนเสนอรัฐม นตรี 
เพ่ือพิจารณาให้ความเห็นชอบ ทั้งนี้ ส านักงานมีอ านาจสั่งให้ผู้รับใบอนุญาตนั้นต้องปฏิบัติอย่างหนึ่งอย่างใด
เพ่ือคุ้มครองประโยชน์ของผู้ใช้บริการจนกว่าจะเลิกประกอบกิจการก็ได้ (ร่างมาตรา 22) 

6.2.9 ก าหนดหน้าที่ของผู้รับใบอนุญาต 
ให้ผู้รับใบอนุญาตมีหน้าที่ ดังต่อไปนี้ 
(1) ประกอบกิจการระบบตั๋วรวมใหเปนไปตามมาตรฐานทางเทคโนโลยีของระบบตั๋วร่วม  
(2) บ ารุงรักษา ซอมแซม และแกไขปรับปรุงระบบตั๋วรวม หรือเครื่องมือที่ใชในการประกอบ

กิจการระบบตั๋วรวมใหใชงานไดอยางมีประสิทธิภาพ เป็นไปตามมาตรฐาน และให้บริการประชาชนในระบบ
ขนส่งสาธารณะได้อย่างต่อเนื่อง  

(3) รวบรวมและประมวลผลขอมูลการใชบริการระบบตั๋วรวม ขอมูลการเดินทาง และขอมูล
ผู้ใช้บริการ ตามที่ส านักงานรองขอ เพ่ือรายงานต่อส านักงาน ทั้งนี้ ตามหลักเกณฑและวิธีการที่ผู้อ านวยการ
ประกาศก าหนด 

(4) รับเรื่องราวรองทุกขจากผูใชบริการอันเนื่องมาจากการใหบริการระบบตั๋วรวม เพ่ือรายงาน 
ตอส านักงาน 

(5) น าสงเงินเขากองทุนตามมาตรา 36 
(6) ปฏิบัติหนาที่อ่ืนตามที่ก าหนดไวในพระราชบัญญัตินี้ (ร่างมาตรา 23) 

6.2.10 ก าหนดการด าเนินการของผู้รับใบอนุญาตประกอบกิจการศูนย์บริหารจัดการรายได้กลาง 
 ให้ผู้รับใบอนุญาตประกอบกิจการศูนยบริหารจัดการรายไดกลางด าเนินการตาม

หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขที่คณะกรรมการประกาศก าหนด (ร่างมาตรา 24) 
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6.2.11 ก าหนดให้เม่ือเกิดกรณีที่ตามที่ระบุไว้ ผู้รับใบอนุญาตประกอบกิจการศูนย์บริหาร
จัดการรายได้กลางที่ถูกสั่งระงับการด าเนินกิจการไม่ว่าทั้งหมดหรือบางส่วนต้องแจ้งส านักงานนโยบาย 
และแผนการขนส่งจราจรทราบทันที  

ในกรณีที่ผู้รับใบอนุญาตประกอบกิจการศูนยบริหารจัดการรายไดกลางถูกสั่งระงับ 
การด าเนินกิจการทั้งหมดหรือบางส่วนตามพระราชบัญญัตินี้หรือกฎหมายอ่ืนและผู้รับใบอนุญาตนั้นมีการร้องขอ 
ให้ฟ้ืนฟูกิจการ ถูกฟ้องล้มละลาย หรือถูกศาลสั่งพิทักษ์ทรัพย์ ให้ผู้รับใบอนุญาตประกอบกิจการดังกล่าว 
แจ้งให้ส านักงานทราบทันที ตามวิธีการที่ผู้อ านวยการประกาศก าหนด (ร่างมาตรา 25) 

6.2.12 ก าหนดลักษณะอย่างใดอย่างหนึ่งของผู้รับใบอนุญาตที่ให้คณะกรรมการมีอ านาจ 
สั่งให้ผู้รับใบอนุญาตแก้ไขหรือปฏิบัติให้ถูกต้องภายในระยะเวลาที่ก าหนด 

เมื่อปรากฏว่าผู้รับใบอนุญาตมีลักษณะอย่างใดอย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี้ คณะกรรมการ 
มีอ านาจสั่งให้ผู้รับใบอนุญาตนั้นแก้ไขหรือปฏิบัติให้ถูกต้องภายในระยะเวลาที่ก าหนด เว้นแต่ปรากฏ
ข้อเท็จจริงว่าลักษณะดังกล่าวจะก่อให้เกิดความเสียหายร้ายแรงต่อประชาชน รัฐมนตรีโดยความเห็นชอบ 
ของคณะกรรมการอาจสั่งพักใช้ใบอนุญาตของผู้รับใบอนุญาตนั้นได้ทันที  

(1) ขาดคุณสมบัติหรือมีลักษณะต้องห้ามตามมาตรา 18 หรือมีลักษณะต้องห้าม 
ตามมาตรา 19 

(2) ประกอบกิจการโดยทุจริตหรืออาจท าให้ประชาชนเสียหาย 
(3) ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามพระราชบัญญัตินี้  รวมถึงกฎกระทรวง ประกาศ หรือ

ระเบียบที่ออกตามพระราชบัญญัตินี้ (ร่างมาตรา26) 
6.2.13 ก าหนดให้คณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วมสามารถเสนอต่อรัฐมนตรีเพิกถอน

ใบอนุญาตของผู้รับใบอนุญาต หากปรากฏว่าผู้รับใบอนุญาตไม่ปฏิบัติตามค าสั่งรัฐมนตรีในการด าเนินการ
แก้ไขลักษณะอย่างหนึ่งอย่างใด เช่น การขาดคุณสมบัติหรือลักษณะต้องห้าม ประกอบกิจการโดยทุจริต 
ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามพระราชบัญญัตินี้ เป็นต้น ภายในระยะเวลาที่ก าหนดและเม่ือมีค าสั่งเพิกถอนแล้ว
ให้ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งจราจรประกาศภายใน 15 วัน 

ในกรณีที่รัฐมนตรีโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการมีค าสั่งให้แก้ไขหรือปฏิบัติให้ถูกต้อง 
ตามมาตรา 26 แต่ผู้รับใบอนุญาตไม่ด าเนินการภายในระยะเวลาที่ก าหนด ไม่ว่าจะมีค าสั่งพักใช้ใบอนุญาตด้วย
หรือไม่ก็ตาม ให้คณะกรรมการเสนอต่อรัฐมนตรีเพื่อพิจารณามีค าสั่งเพิกถอนใบอนุญาตของผู้รับใบอนุญาต  

เมื่อมีค าสั่งเพิกถอนใบอนุญาตแล้ว ให้ส านักงานประกาศการเพิกถอนใบอนุญาตภายใน
สิบห้าวันนับแต่วันที่เพิกถอนใบอนุญาต (ร่างมาตรา 27) 

6.2.14 ก าหนดให้ผู้รับใบอนุญาตมีหน้าที่รับผิดชอบในการใด ๆ ที่ได้ด าเนินการไว้แล้ว
ก่อนถูกสั่งพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาต 

ให้ผู้รับใบอนุญาตซึ่งถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาตหรือเพิกถอนใบอนุญาตยังคงมีหน้าที่รับผิดชอบ 
ในการใดๆ ที่ได้ด าเนินการไว้แล้วก่อนถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาตหรือเพิกถอนใบอนุญาต โดยมิให้เกิดผลเสียหาย
หรือกระทบต่อผู้ใช้บริการ (ร่างมาตรา 28) 
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6.2.15 ก าหนดให้คณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วมมอบหมายให้หน่วยงานหรือส านักงาน 
เข้าด าเนินการแทนโดยจ้างพนักงานของผู้รับใบอนุญาตได้โดยให้ผู้รับใบอนุญาตเป็นผู้รับผิดชอบค่าใช้จ่าย
ในการด าเนินการแทน ก็ต่อเม่ือผู้รับใบอนุญาตกระท าการลักษณะใดลักษณะหนึ่งตามมาตรา 26 มาตรา 27 
อันเป็นเหตุที่ให้อ านาจรัฐมนตรีโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการสั่งพักใช้ใบอนุญาต 

ในกรณีที่รัฐมนตรีโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการสั่งพักใชใบอนุญาตหรือเพิกถอน
ใบอนุญาตตามมาตรา 26 หรือมาตรา 27 แลว ใหคณะกรรมการมอบหมายใหหนวยงานหรือส านักงาน 
เขาด าเนินการแทนโดยจางพนักงานของผูรับใบอนุญาตได โดยใหผูรับใบอนุญาตเปนผูรับผิดชอบคาใช้จาย 
ในการด าเนินการแทน ทั้งนี้ ผูรับใบอนุญาตตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายที่เกิดจาก 
การพักใชใบอนุญาตหรือเพิกถอนใบอนุญาตดังกลาวดวย (ร่างมาตรา 29) 

6.2.16 ก าหนดให้ในระหว่างถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาตผู้ถูกสั่งพักใช้ใบอนุญาตจะขอรับ
ใบอนุญาตมิได้ 

 ผู้ถูกพักใช้ใบอนุญาตจะขอรับใบอนุญาตใดตามพระราชบัญญัตินี้ในระหว่างถูกสั่งพักใช้
ใบอนุญาตมิได้  

 ผู้ถูกเพิกถอนใบอนุญาตจะขอรับใบอนุญาตใดอีกไม่ได้ จนกว่าจะพ้นหนึ่งปีนับแต่วันที่
ถูกเพิกถอน  

 ในกรณีที่นิติบุคคลถูกเพิกถอนใบอนุญาต ให้น าความในวรรคสองมาใช้บังคับแก่กรรมการ 
ผู้จัดการ หรือบุคคลใดซึ่งรับผิดชอบในการด าเนินการของนิติบุคคลนั้น (ร่างมาตรา 30) 

 
7. หมวด 3 อัตราค่าโดยสารร่วม 

7.1 ก าหนดให้คณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วมมีอ านาจก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการค านวณ
อัตราค่าโดยสารร่วม 

ใหคณะกรรมการมีอ านาจก าหนดหลักเกณฑและวิธีการค านวณอัตราค่าโดยสารรวม โดยค านึงถึง
ความเปนธรรม ความเสมอภาค และไมเปนการเลือกปฏิบัติ และหลักเกณฑดังตอไปนี้ประกอบกัน 

(1) การบูรณาการอัตราคาโดยสารระหวางระบบขนสงสาธารณะที่ตางระบบและตางผู้ให้บริการขนสง 
(2) คาใชจายตามปกติของการประกอบกิจการใหบริการขนสงสาธารณะ ตามประเภทและลักษณะ

ของการใหบริการ โดยค านึงถึงภาวะเศรษฐกิจและดัชนีราคาผู้บริโภคท่ัวไป  
(3) สิทธิของผู้โดยสารที่เป็นผู้สูงอายุ เด็ก คนพิการ หรือผู้ด้อยโอกาส 
(4) สิทธิของผู้รับใบอนุญาตตามสัญญาสัมปทาน สัญญาร่วมงาน หรือสัญญาร่วมลงทุน รวมถึง

แนวทางการชดเชยและเยียวยาอย่างเป็นธรรม  
(5) การเปลี่ยนแปลงสภาพเศรษฐกิจ สังคม การลงทุน หรือเทคโนโลยี  
ให้คณะกรรมการเปิดเผยสูตรหรือวิธีการที่ใช้ในการค านวณเพ่ือก าหนดอัตราค่าโดยสารร่วม 

รวมทั้งข้อมูลค่าตัวแปรที่ใช้ในการค านวณ ยกเว้นข้อมูลดังกล่าวเป็นความลับทางการค้าของผู้รับใบอนุญาต 
(ร่างมาตรา 31) 
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7.2 ก าหนดให้อัตราค่าโดยสารร่วมต้องเป็นไปตามท่ีก าหนดในกฎกระทรวง   
 อัตราคาโดยสารรวมใหเปนไปตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง โดยจะตองสอดคลองกับหลักเกณฑ

และวิธีการค านวณอัตราคาโดยสารรวมที่คณะกรรมการก าหนดตามมาตรา 31 (ร่างมาตรา 32) 

7.3 ก าหนดให้หน่วยงานของรัฐที่อนุญาตให้เอกชนประกอบกิจการขนส่งสาธารณะต้องน า อัตรา 
ค่าโดยสารร่วมตามที่ก าหนดในกฎกระทรวงและวิธีการค านวณอัตราค่าโดยสารร่วมตามที่คณะกรรมการ 
นโยบายตั๋วร่วมก าหนดไปใช้บังคับโดยก าหนดไว้ในสัญญาสัมปทาน สัญญารวมงาน หรือสัญญารวมลงทุน 

ใหหนวยงานของรัฐที่มีหนาที่รับผิดชอบอนุญาตใหเอกชนประกอบกิจการขนสงสาธารณะ 
ตองน าอัตราคาโดยสารรวมที่ก าหนดตามมาตรา 32 ไปใชบังคับ โดยก าหนดไว้ในสัญญาสัมปทาน สัญญารวมงาน 
หรือสัญญารวมลงทุน แล้วแต่กรณี (ร่างมาตรา 33) 

 
8. หมวด 4 กองทุนส่งเสริมระบบตั๋วร่วม 

8.1 ก าหนดให้มีการจัดตั้งกองทุนหนึ่ง เรียกว่า “กองทุนส่งเสริมระบบตั๋วร่วม” 
ใหจัดตั้งกองทุนขึ้นกองทุนหนึ่ง เรียกวา “กองทุนสงเสริมระบบตั๋วรวม” ในส านักงาน มีวัตถุประสงค์ 

เพ่ือสนับสนุนในการด าเนินงาน การพัฒนา และการสงเสริมเกี่ยวกับการบริหารจัดการระบบตั๋วรวม รวมทั้ง 
ให้กู้ยืมเงินแก่ภาคเอกชนที่ประกอบกิจการระบบตั๋วร่วม (ร่างมาตรา 34) 

8.2 กองทุนต้องประกอบด้วยเงินและทรัพย์สินตามที่ก าหนดไว้ เช่น เงินทุนประเดิมที่รัฐบาล
จัดสรรให ้เป็นต้น 

กองทนุประกอบดวยเงินและทรัพยสิน ดังตอไปนี้  
(1) เงินทุนประเดิมที่รัฐบาลจัดสรรให 
(2) เงินอุดหนุนที่รัฐบาลจัดสรรใหจากงบประมาณรายจายประจ าป  
(3) คาธรรมเนียมใบอนุญาต 
(4) เงินที่ผู้รับใบอนุญาตน าส่งเข้ากองทุนตามมาตรา 36 วรรคหนึ่ง 
(5) เงินที่ผูรับใบอนุญาตการใหบริการขนสงผู้โดยสารในระบบตั๋วร่วมน าส่งเข้ากองทุนตาม

มาตรา 36 วรรคสอง 
(6) เงินคาปรับเป็นพินัย  
(7) เงินหรือทรัพยสินที่มีผูบริจาคใหแกกองทุน  
(8) ดอกผลของเงินหรือทรัพยสินของกองทุน 
เงินอุดหนุนตาม (2) ใหรัฐมนตรีด าเนินการขอรับการจัดสรรงบประมาณเพ่ือสมทบเขากองทุน 

ในแตละปงบประมาณตามความจ าเปน 
เงินและทรัพยสินของกองทุนตามวรรคหนึ่ง ไมตองน าสงคลังเปนรายไดแผนดิน (ร่างมาตรา 35) 
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8.3 ก าหนดให้ผู้รับใบอนุญาตน าเงินส่งเข้ากองทุน ตามระเบียบที่คณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วม
ก าหนดโดยอยู่ภายใต้กรอบนโยบายของคณะกรรมการระบบตั๋วร่วม 

ใหผูรับใบอนุญาตน าสงเงินเขากองทุน โดยเงินที่น าสงเขากองทุนใหหักจากรายได้จากการประกอบ
กิจการระบบตั๋วรวม ทั้งนี้ ตามระเบียบที่คณะกรรมการบริหารก าหนดภายใต้กรอบนโยบายของคณะกรรมการ
ตามมาตรา 9 (5)  

ให้หนวยงานของรัฐที่มีหนาที่รับผิดชอบอนุญาตใหเอกชนประกอบกิจการขนสงสาธารณะ
ก าหนดให้มีการน าส่งเงินเข้ากองทุนตามมาตรา 35 (5) ไว้ในสัญญาสัมปทาน สัญญารวมงาน หรือสัญญารวมลงทุน 
แล้วแต่กรณี (ร่างมาตรา 36) 

8.4 ก าหนดเงินกองทุนต้องใช้จ่ายให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ตามที่ก าหนดไว้ 
 เงินกองทุนใหใชจายเพื่อเปนไปตามวัตถุประสงคของกองทุน ดังตอไปนี้ 
 (1) สนับสนุนการจัดตั้งหรือปรับปรุงศูนยบริหารจัดการรายไดกลางเฉพาะส่วนที่ด าเนินการ 

โดยส านักงาน 
 (2) สนับสนุนผูรับใบอนุญาตการให้บริการขนส่งผู้โดยสารในระบบตั๋วร่วม ซึ่งให้บริการขนส่ง

ผู้โดยสารทางถนนและทางน้ า ในการลงทุนพัฒนาระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ 
 (3) สงเสริมและอุดหนุนผูรับใบอนุญาตการให้บริการขนส่งผู้โดยสารในระบบตั๋วร่วมตามที่

คณะกรรมการก าหนด โดยค านึงถึงต้นทุนและค่าใช้จ่ายในการเดินทางของประชาชน และการจัดเก็บค่าโดยสาร 
ตามอัตราคา่โดยสารร่วม  

 (4) ใหผูรับใบอนุญาตกยูืมส าหรับด าเนินการลงทุน ปรับปรุง และพัฒนาการใหบริการระบบตั๋วรวม 
 (5) สนับสนุนคาใชจายในการศึกษาหรือวิจัยเพื่อการพัฒนาระบบตั๋วรวม 
 (6) เปนคาใชจายในการด าเนินงานของกองทุน 
 การใชจายเงินกองทุนตาม (1) (2) (3) (4) และ (5) ใหเปนไปตามระเบียบที่คณะกรรมการบริหารก าหนด

โดยความเห็นชอบของกระทรวงการคลัง และตองจัดใหมีการแยกบัญชีตามกิจการที่ใชจายอยางชัดเจน 
ทั้งนี้ ใหคณะกรรมการบริหารรายงานผลการด าเนินงานของกองทุนใหคณะกรรมการทราบเป็นรายไตรมาส 

 การรับเงิน การจ่ายเงิน การเก็บรักษาเงิน และการบริหารกองทุน ให้เป็นไปตามระเบียบที่
คณะกรรมการบริหารก าหนดโดยความเห็นชอบของกระทรวงการคลัง (ร่างมาตรา 37) 

8.5 ก าหนดให้มีคณะกรรมการบริหารกองทุนและก าหนดองค์ประกอบของคณะกรรมการดังกล่าว 
ให้มีคณะกรรมการบริหารกองทุน ประกอบด้วย 
(1) ปลัดกระทรวงคมนาคม เป็นประธานกรรมการ  
(2) กรรมการโดยต าแหน่ง จ านวนหกคน ได้แก่ ผู้อ านวยการส านักงบประมาณ อธิบดีกรมการขนส่ง

ทางบก อธิบดีกรมการขนส่งทางราง อธิบดีกรมเจ้าท่า อธิบดีกรมบัญชีกลาง และอธิบดีกรมส่งเสริม  
การปกครองท้องถิ่น 
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(3) กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ จ านวนไม่เกินสามคน ซึ่งประธานกรรมการแต่งตั้ง โดยความเห็นชอบ
ของกระทรวงการคลัง จากผู้มีความรู้ความเชี่ยวชาญและประสบการณ์ ด้านการเงิน ด้านเศรษฐศาสตร์  
ด้านการลงทุน ด้านกฎหมาย หรือด้านอ่ืนที่เกี่ยวข้อง  

 ให้ผู้อ านวยการเป็นกรรมการและเลขานุการ และให้มอบหมายข้าราชการของส านักงาน
จ านวนสองคน เป็นผู้ช่วยเลขานุการ 

 กรรมการตาม (3) ต้องมีคุณสมบัติและไม่มีลักษณะต้องห้ามตามมาตรา 6 (1) (2) (3) (4) (5) 
(6) (8) (10) (11) และ (12) และมีวาระการด ารงต าแหน่งคราวละสี่ปี และอาจได้รับการแต่งตั้งอีกได้  
แต่จะด ารงต าแหน่งติดต่อกันเกินสองวาระมิได้  

 ให้น ามาตรา 10 และมาตรา 11 มาใช้บังคับแก่การประชุมของคณะกรรมการบริหาร 
ด้วยโดยอนุโลม (มาตรา 38) 
 
9. หมวด 5 พนักงานเจ้าหน้าที่ 

ก าหนดอ านาจของพนักงานเจ้าหน้าที่ 
 ในการปฏิบัติหน้าที่ ให้พนักงานเจ้าหน้าที่มีอ านาจดังต่อไปนี้ 

(1) เข้าไปในสถานที่ประกอบกิจการ สถานที่ตั้ง หรือสถานที่ซึ่งรวบรวมหรือประมวลข้อมูลของ 
ผู้ประกอบกิจการระบบตั๋วร่วม ในระหว่างเวลาพระอาทิตย์ขึ้นจนถึงพระอาทิตย์ตก หรือในเวลาท าการ  
ของสถานที่นั้น เพ่ือตรวจสอบกิจการ สินทรัพย์ และหนี้สิน รวมทั้งเอกสารหรือหลักฐานที่ เกี่ยวข้อง  
ของผู้ประกอบกิจการระบบตั๋วร่วม 

(2) สั่งให้บุคคลใดมาชี้แจงหรือให้ถ้อยค า หรือใหสงเอกสารหรือหลักฐานที่เกี่ยวของหรือจ าเป็น 
หรือเป็นประโยชน์แก่การปฏิบัติหน้าที่ของพนักงานเจ้าหน้าที ่

(3) ยึดหรืออายัดเอกสารหรือหลักฐานที่เกี่ยวข้องกับการกระท าผิดตามพระราชบัญญัตินี้ เพ่ือประโยชน์
ในการตรวจสอบหรือการด าเนินคดี 

ในการปฏิบัติหน้าที่ของพนักงานเจ้าหน้าที่ตามวรรคหนึ่ง ให้บุคคลที่เกี่ยวข้องอ านวยความสะดวก 
ตามสมควร  

เมื่อได้เข้าไปและท าการตรวจสอบตาม (1) แล้ว ถ้ายังด าเนินการไม่เสร็จ จะกระท าต่อไปในเวลากลางคืน
หรือนอกเวลาท าการของสถานที่นั้นก็ได้ (ร่างมาตรา 39) 
 
10. หมวด 6 มาตรการปรับเป็นพินัย 
 10.1 ก าหนดให้กรณีผู้รับใบอนุญาตไม่ออกประกาศ ระเบียบ หรือข้อบังคับ เกี่ยวกับมาตรฐาน 
ทางเทคโนโลยีของระบบตั๋วร่วมและรูปแบบของบัตรโดยสาร หลักเกณฑ์ เงื่อนไข และข้อก าหนดเกี่ยวกับ 
การบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม การเชื่อมต่อระบบตั๋วร่วมระหว่างผู้รับใบอนุญาต การบริหารจัดการ 
รหัสความปลอดภัยของระบบตั๋วรวม ต้องช าระค่าปรับทางพินัย 

ในกรณีที่ผู้รับใบอนุญาตไม่ปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนดในมาตรา 13 (3) ต้องช าระค่าปรับ 
เป็นพินัยไม่เกินสองล้านบาท (ร่างมาตรา 40) 
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 10.2 ก าหนดให้ผู้ประกอบกิจการขนส่งสาธารณะซึ่งมีพระราชกฤษฎีกาก าหนดให้ต้องใช้ระบบตั๋วร่วม
และต้องได้รับใบอนุญาตตามพระราชบัญญัตินี้ ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ก าหนดในพระราชกฤษฎีกา 
ที่เกี่ยวกับรักษาการให้บริการตั๋วร่วม ประโยชน์ในการเสริมสร้างระบบตั๋วร่วม เพื่อป้องกันความเสียหาย
ต่อสาธารณชน ต้องช าระค่าปรับเป็นพินัย 

ในกรณีท่ีผูประกอบกิจการขนสงสาธารณะซึ่งมีพระราชกฤษฎีกาก าหนดใหต้องใชระบบตั๋วรวม 
และตองไดรับใบอนุญาตตามพระราชบัญญัตินี้ ฝ่าฝืนหรือไมปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ก าหนดในพระราชกฤษฎีกา
ตามมาตรา 16 ต้องช าระค่าปรับเป็นพินัยไมเกินสองลานบาท และปรับอีกไมเกินวันละสองหมื่นบาท
ตลอดเวลาที่ยังฝ่าฝืนอยู่ (ร่างมาตรา 41) 
 10.3 ก าหนดให้กรณีผู้รับใบอนุญาตไม่ปฏิบัติตามประกาศ หลักเกณฑ์ วิธีการ เงื่อนไข หรือค าสั่ง
ตามที่ก าหนด เช่น โอนสิทธิตามใบอนุญาตให้ผู้อ่ืนไม่ว่าทั้งหมดหรือบางส่วน เป็นต้นต้องช าระค่าปรับเป็นพินัย 

ในกรณีที่ผู้รับใบอนุญาตไม่ปฏิบัติตามประกาศ หลักเกณฑ์ วิธีการ เงื่อนไข หรือค าสั่งตามที่
ก าหนดในมาตรา 20 มาตรา 21 มาตรา 22 และมาตรา 23 (1) (2) (3) และ (5) ต้องช าระค่าปรับเป็นพินัย 
ไม่เกินสองล้านบาท และปรับอีกไม่เกินวันละหนึ่งหมื่นบาทตลอดเวลาที่ยังมิได้ปฏิบัติให้ถูกต้อง (ร่างมาตรา 42) 

10.4 ก าหนดให้ผู้รับใบอนุญาตที่ไม่แก้ไขปัญหาจากการร้องทุกข์จากผู้ใช้บริการภายในระยะเวลา
ที่ส านักงานก าหนดโดยไม่มีเหตุผลอันสมควร ต้องช าระค่าปรับเป็นพินัย 

ในกรณีผู้รับใบอนุญาตไม่แก้ไขปัญหาจากการร้องทุกข์จากผู้ใช้บริการตามมาตรา 23 (4) 
ภายในระยะเวลาที่ส านักงานก าหนดโดยไม่มีเหตุผลอันสมควร ต้องช าระค่าปรับเป็นพินัยไม่เกินสามแสนบาท 
และปรับอีกไม่เกินวันละหนึ่งหมื่นบาทตลอดเวลาที่ยังมิได้ปฏิบัติให้ถูกต้อง (ร่างมาตรา 43) 

10.5 ก าหนดให้ผู้รับใบอนุญาตไม่น าส่งเงินเข้ากองทุนตามระเบียบที่คณะกรรมการบริหารกองทุน
ส่งเสริมระบบตั๋วร่วมก าหนด ต้องช าระค่าปรับเป็นพินัย 

ในกรณีผู้รับใบอนุญาตไม่น าส่งเงินเข้ากองทุนตามระเบียบที่คณะกรรมการบริหารก าหนด
ตามมาตรา 36 ต้องช าระค่าปรับเป็นพินัยไม่เกินสองล้านบาทและปรับอีกไม่เกินวันละหนึ่งหมื่นบาท
ตลอดเวลาที่ยังมิได้ปฏิบัติให้ถูกต้อง (ร่างมาตรา 44) 

10.6 ก าหนดให้ผู้รับใบอนุญาตทีถู่กคณะกรรมการสั่งพักใช้ใบอนุญาต ต้องช าระค่าปรับเป็นพินัย 
 ในกรณีที่คณะกรรมการสั่งพักใช้ใบอนุญาต ต้องช าระค่าปรับเป็นพินัยไม่เกินสามแสนบาท  

และปรับอีกไม่เกินวันละหนึ่งหมื่นบาทตลอดเวลาที่ยังมิได้ปฏิบัติให้ถูกต้อง (ร่างมาตรา 45) 
10.7 ก าหนดให้ค่าปรับเป็นพินัยท่ีต้องช าระไม่ต้องส่งคลังเป็นรายได้แผ่นดิน 

 ค่าปรับเป็นพินัยตามความในหมวดนี้ไม่ต้องส่งคลังเป็นรายได้แผ่นดิน และให้น าส่งเข้ากองทุน
ส่งเสริมระบบตั๋วร่วม (ร่างมาตรา 46) 
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11. หมวด 7 โทษทางอาญา 
11.1 ก าหนดให้ผู้ประกอบกิจการระบบตั๋วร่วมโดยมิได้รับใบอนุญาตต้องรับโทษทางอาญา 

 ผู้ใดประกอบกิจการระบบตั๋วรวมโดยมิได้รับอนุญาตตามมาตรา 15 ต้องระวางโทษจ าคุก 
ไม่เกินสิบปี หรือปรับตั้งแต่สองแสนบาทถึงหนึ่งล้านบาท หรือทั้งจ าท้ังปรับ 

11.2 ก าหนดให้ผู้ประกอบกิจการศูนยบริหารจัดการรายไดกลางที่ไม่ด าเนินงานให้เป็นไปตาม
หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขตามท่ีคณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วมก าหนดต้องรับโทษทางอาญา 

 ผู้ประกอบกิจการศูนยบริหารจัดการรายไดกลางที่ไม่ด าเนินงานให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์ วิธีการ 
และเงื่อนไขที่ก าหนดตามมาตรา 24 ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินหนึ ่งปี หรือปรับไม่เกินสามแสนบาท  
หรือทั้งจ าทั้งปรับ (ร่างมาตรา 48) 

11.3 ก าหนดให้ผู้ประกอบกิจการศูนยบริหารจัดการรายไดกลางไม่ด าเนินการแจ้งส านักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งจราจรทราบทันทีเมื่อถูกสั่งระงับการด าเนินกิจการทั้งหมดหรือบางส่วน 
ตามพระราชบัญญัตินี้หรือกฎหมายอ่ืนและผู้รับใบอนุญาตนั้นมีการร้องขอให้ฟื้นฟูกิจการ ถูกฟ้องล้มละลาย 
หรือถูกศาลสั่งพิทักษ์ทรัพย์ต้องรับโทษทางอาญา 

ผู้ประกอบกิจการศูนยบริหารจัดการรายไดกลางที่ไม่ปฏิบัติตามมาตรา 25 ต้องระวางโทษจ าคุก 
ไม่เกินสิบปี หรือปรับไม่เกินหนึ่งล้านบาท หรือทั้งจ าท้ังปรับ (ร่างมาตรา 49) 

11.4 ก าหนดให้ผู้ใดรู้ว่ามีหรือจะมีค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์ของผู้ประกอบกิจการศูนยบริหารจัดการ 
รายไดกลางแล้ว โดยทุจริต ยักย้าย ซุกซ่อน รับ หรือจัดการเงินรับล่วงหน้าที่ผู้ประกอบกิจการดังกล่าว
ได้รับไว้ ต้องรับโทษทางอาญา  

ผู้ใดรู้ว่ามีหรือจะมีค าสั่งพิทักษ์ทรัพย์ของผู้ประกอบกิจการศูนยบริหารจัดการรายไดกลางแล้ว 
โดยทุจริต ยักย้าย ซุกซ่อน รับ หรือจัดการเงินรับล่วงหน้าที่ผู้ประกอบกิจการดังกล่าวได้รับไว้ ต้องระวางโทษจ าคุก
ตั้งแต่หนึ่งปีถึงห้าปี หรือปรับตั้งแต่หนึ่งล้านบาทถึงห้าล้านบาท หรือทั้งจ าท้ังปรับ (ร่างมาตรา 50) 

11.5 ก าหนดให้การกระท าความผิดของนิติบุคคลที่เกิดจากการสั่งการหรือการกระท าของกรรมการ 
หรือผู้จัดการ หรือบุคคลใดซึ่งรับผิดชอบในการด าเนินงานของนิติบุคคลนั้นต้องรับโทษตามที่บัญญัติไว้
ส าหรับความผิดนั้น ๆ ด้วย 

ในกรณีที่ผู้กระท าความผิดเป็นนิติบุคคล ถ้าการกระท าความผิดของนิติบุคคลนั้นเกิดจากการสั่งการ
หรือการกระท าของกรรมการ หรือผู้จัดการ หรือบุคคลใดซึ่งรับผิดชอบในการด าเนินงานของนิติบุคคลนั้น  
หรือในกรณีที่บุคคลดังกล่าวมีหน้าที่ต้องสั่งการหรือกระท าการและละเว้นไม่สั่งการหรือกระท าการจนเป็นเหตุ
ให้นิติบุคคลนั้นกระท าความผิด ผู้นั้นต้องรับโทษตามท่ีบัญญัติไว้ส าหรับความผิดนั้น ๆ ด้วย (ร่างมาตรา 51) 
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12. ก าหนดบทเฉพาะกาล 
 12.1 ก าหนดให้วาระเริ่มแรก คณะกรรมการนโยบายตั๋วร่วม ประกอบด้วย รัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงคมนาคม เป็นประธานกรรมการ ปลัดกระทรวงคมนาคม เปนรองประธานกรรมการ กรรมการ
โดยต าแหนง จ านวนสิบเอ็ดคน และให้รัฐมนตรีแต่งตั้งกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ  จ านวนไม่เกินสามคน 
ให้แล้วเสร็จภายในหนึ่งร้อยแปดสิบวันนับแต่วันที่พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับ 

ในวาระเริ่มแรก ให้คณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วม ประกอบด้วย ประธานกรรมการและ
กรรมการตามมาตรา 5 (1) (2) และ (3) และให้ผู้อ านวยการเป็นกรรมการและเลขานุการ กับให้ผู้อ านวยการ
แต่งตั้งข้าราชการของส านักงานจ านวนไม่เกินสองคนเป็นผู้ช่วยเลขานุการ และให้รัฐมนตรีแต่งตั้งกรรมการ
ตามมาตรา 5 (4) ให้แล้วเสร็จภายในหนึ่งร้อยแปดสิบวันนับแต่วันที่พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับ (ร่างมาตรา 52) 

12.2 ก าหนดให้ด าเนินการออกกฎกระทรวง ประกาศ และระเบียบตามพระราชบัญญัตินี้  
ใหแลวเสร็จภายในหนึ่งรอยแปดสิบวันนับแตวันที่พระราชบัญญัตินี้ใชบังคับ 

ให้ด าเนินการออกกฎกระทรวง ประกาศ และระเบียบตามพระราชบัญญัตินี้ ใหแลวเสร็จ
ภายในหนึ่งรอยแปดสิบวันนับแตวันที่พระราชบัญญัตินี้ใชบังคับ หากไมสามารถด าเนินการได ใหรัฐมนตรี
รายงานเหตุผลที่ไมอาจด าเนินการไดตอคณะรัฐมนตรีเพื่อทราบ (ร่างมาตรา 53) 

12.3 ก าหนดให้รัฐมนตรีก าหนดอัตราค่าโดยสารร่วมในกฎกระทรวง ซึ่งการก าหนดอัตรา 
ค่าโดยสารร่วม หากส่งผลกระทบต่อสัญญาสัมปทาน สัญญาร่วมงาน หรือสัญญาร่วมลงทุน ให้หน่วยงานรัฐ
คู่สัญญาด าเนินการเจรจาแก้ไขสัญญาให้สอดคล้องกับอัตราค่าโดยสารร่วมที่รัฐมนตรีก าหนดภายใน 1 ปี
นับแต่วันที่กฎกระทรวงประกาศก าหนดและรายงานความคืบหน้าต่อรัฐมนตรีเจ้าสังกัดทุก 60 วัน นับแต่วันที่
กฎกระทรวงดังกล่าวใช้บังคับ 

เมื่อรัฐมนตรีไดออกกฎกระทรวงก าหนดอัตราคาโดยสารรวมตามมาตรา 32 แลว ในกรณีที่
อัตราค่าโดยสารรวมดังกลาวจะกระทบตอสัญญาสัมปทาน สัญญารวมงาน หรือสัญญารวมลงทุน แลวแตกรณี  
ใหหนวยงานของรัฐที่เปนคูสัญญากับเอกชนด าเนินการเจรจาเพ่ือแกไขสัญญาสัมปทาน สัญญารวมงาน  
หรือสัญญารวมลงทุน แลวแตกรณี ใหสอดคลองกับอัตราคาโดยสารรวมที่รัฐมนตรีก าหนด โดยใหด าเนินการ 
ใหแลวเสร็จภายในหนึ่งปนับแตวันที่กฎกระทรวงประกาศก าหนดอัตราคาโดยสารรวมใชบังคับ ทั้งนี้  
ให้หนวยงานของรัฐที่เปนคูสัญญากับเอกชนรายงานตอรัฐมนตรีเจ้าสังกัดเพ่ือใหรัฐมนตรีเจาสังกัดรายงาน
ความคืบหนาของการเจรจาเพ่ือแกไขสัญญาสัมปทาน สัญญารวมงาน หรือสัญญารวมลงทุน แลวแตกรณี  
ตอคณะรัฐมนตรีเพื่อทราบทุกหกสิบวันนับตั้งแตวันที่กฎกระทรวงดังกลาวใชบังคับ (ร่างมาตรา 54) 
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ส่วนที่ 2 
บทวิเคราะห์ 

 
ร่างพระราชบัญญัติการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม พ.ศ. .... เป็นร่างที่ช่วยพัฒนาระบบขนส่ง 

ให้ครอบคลุมทุกระบบขนส่งเพ่ือสนับสนุนเครือข่ายขนส่งทั่วประเทศให้สมบูรณ์ยิ่งขึ้นโดยใช้บัตรโดยสาร  
ใบเดียวเดินทางได้ทุกระบบขนส่งสาธารณะ โดยร่างดังกล่าวแบ่งออกเป็น 8 หมวด จ านวน 54 มาตรา 
ประกอบด้วย หมวด 1 คณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วม หมวด 2 การบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม 
หมวด 3 อัตราค่าโดยสารร่วม หมวด 4 กองทุนส่งเสริมระบบตั๋วร่วม หมวด 5 พนักงานเจ้าหน้าที่ หมวด 6 
มาตรการปรับเป็นพินัย หมวด 7 โทษทางอาญา บทเฉพาะกาล ซึ่งร่างพระราชบัญญัติการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม 
พ.ศ. .... มีประเด็นที่น่าสนใจ ดังนี้ 
 
1. คณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วม 

คณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วมในร่างพระราชบัญญัติการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม พ.ศ. ....  
มีบทบาทส าคัญในการก ากับดูแล วางแผน และประสานงานเพ่ือให้การบริหารจัดการระบบตั๋วร่วมเป็นไป 
อย่างมีประสิทธิภาพ โดยองค์ประกอบของคณะกรรมการมีที่มาจากหลายภาคส่วนที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่ง 
เช่น 1) ประธานกรรมการและรองประธาน ส่วนใหญ่เป็นผู้บริหารระดับสูงของหน่วยงานที่รับผิดชอบหลัก  
(รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเป็นประธาน ปลัดกระทรวงเป็นรองประธาน) 2) กรรมการโดยต าแหน่ง 
ส่วนใหญ่เป็นผู้แทนหน่วยงานราชการ (ปลัดกระทรวงการคลัง เกี่ยวข้องกับการดูแลรายได้ในคลัง ผู้อ านวยการ
ส านักงบประมาณ เกี่ยวข้องการบริหารงบประมาณ) 3) กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ รัฐมนตรีแต่งตั้งจากผู้มีความรู้
ความสามารถ ซึ่งอาจเชิญผู้ทรงคุณวุฒิด้านเทคโนโลยี การขนส่ง และการจัดการธุรกิจเข้าร่วมเป็นกรรมการ  
4) เลขานุการ เป็นผู้ท าหน้าที่สนับสนุนงานด้านเอกสารและการประสานงานของคณะกรรมการ เป็นต้น  
จากองค์ประกอบข้างต้น ส่งผลให้มีผู้เชี่ยวชาญด้านเทคโนโลยีระบบขนส่งเข้ามามีส่วนร่วมในการก าหนดทิศทาง
นโยบายท าให้เป็นประโยชน์ต่อการตัดสินใจในการด าเนินการด้านต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการ
ระบบตั๋วร่วม 

สภาพปัญหาที่อาจเกิดขึ้นของระบบกรรมการในร่างพระราชบัญญัติการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม พ.ศ. .... 
คือ องค์ประกอบที่มีผู้แทนจากหลายหน่วยงานมาเป็นกรรมการ โดยการประชุมจะมีการเชิญตัวแทนจาก
หลายกระทรวงและกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิมาเข้าร่วมประชุม ซึ่งการประชุมแต่ละครั้งโดยเฉพาะเรื่องที่มีความส าคัญ
และมีความซับซ้อนอาจก่อให้เกิดความขัดแย้ง  เนื่องจากความคิดเห็นที่แตกต่างกันท าให้การประชุม 
เพ่ือพิจารณาเรื่องใดเรื่องหนึ่งใช้เวลานาน ก่อให้เกิดความล่าช้าในการลงมติเรื่องที่พิจารณา ดังนั้น เพ่ือให้การด าเนินงาน
ในการพิจารณาเป็นไปด้วยความรวดเร็ว ควรมีการสร้างความชัดเจนส าหรับการพิจารณา เช่น การก าหนดเวลา
ในการพิจารณาเรื่องใดเรื่องหนึ่งให้พิจารณาได้ไม่เกินกี่ครั้ง เป็นต้น 
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นอกจากนี้ คณะกรรมการมีหน้าที่ก าหนดนโยบายและก ากับการด าเนินงาน การประชุมของคณะกรรมการ
ต้องมีการประชุมและตัดสินใจในเรื่องที่ส าคัญ การประชุมแต่ละครั้งของคณะกรรมการต้องมีระบบที่สามารถ
ตรวจสอบได้ ซึ่งการตรวจสอบการประชุมควรจะมีการเผยแพร่บันทึกการประชุมต่อสาธารณะในแต่ละครั้ง
ที่มีการประชุม เพ่ือให้ทราบว่าการประชุมแต่ละครั้งมีมติให้ด าเนินการในเรื่องนั้น ๆ อย่างไร 
 
2. การก ากับดูแล 
 คณะกรรมการมีหน้าที่ก าหนดนโยบายและก ากับการด าเนินงาน ส่วนการปฏิบัติมีหน่วยงานที่รับผิดชอบ
ก ากับดูแลการด าเนินงานระบบตั๋วร่วมโดยตรง ท าให้มั่นใจได้ว่าระบบจะปฏิบัติตามมาตรฐานและนโยบายของรัฐ 
โดยหลักการส าคัญในการก ากับดูแลก าหนดในมาตรา 14 ซึ่งก าหนดให้ หน่วยงานของรัฐที่มีหน้าที่อนุญาต
ให้เอกชนด าเนินกิจการขนส่งสาธารณะ ต้องน าหลักเกณฑ์ เงื่อนไข และมาตรฐานทางเทคโนโลยี ที่ก าหนดไว้
ในประกาศ ระเบียบ หรือข้อบังคับที่ออกตามมาตรา 13 (3) ไปใช้ โดยระบุเป็นเงื่อนไขในสัญญาสัมปทาน 
สัญญาร่วมงาน หรือสัญญาร่วมลงทุน 
 หลักกฎหมายดังกล่าววางหลักการบังคับใช้ให้เป็นมาตรฐานกลาง เพ่ือให้ทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องในระบบตั๋วร่วม
ใช้มาตรฐานเดียวกัน ทั้งในด้านเทคโนโลยีและการด าเนินงานลดความซ้ าซ้อนและปัญหาในการบูรณาการ
ระบบของผู้ให้บริการขนส่งหลายราย 
 การด าเนินการตามหลักกฎหมายดังกล่าวโดยการก าหนดในสัญญา ดังนี้ 

1. สัญญาสัมปทาน : ใช้เมื่อรัฐอนุญาตให้เอกชนด าเนินการขนส่งสาธารณะเป็นการเฉพาะ โดยระบุเงื่อนไข
ด้านเทคโนโลยี เช่น ระบบตั๋วที่รองรับมาตรฐานกลาง เป็นต้น 

2. สัญญาร่วมงาน : ใช้ในกรณีที่หน่วยงานรัฐท างานร่วมกับเอกชน โดยต้องก าหนดความร่วมมือ 
ด้านการจัดการระบบตั๋วร่วม 

3. สัญญาร่วมลงทุน : ใช้ในโครงการที่รัฐและเอกชนลงทุนร่วมกัน เช่น โครงสร้างพ้ืนฐานด้านเทคโนโลยี 
ที่เก่ียวข้องกับระบบตั๋วร่วม เป็นต้น 

สภาพปัญหาของการด าเนินการ คือ การท าให้เอกชนทุกฝ่ายปรับตัวและด าเนินงานตามมาตรฐาน 
ที่ก าหนด หากมาตรฐานที่ก าหนดไว้ไม่เหมาะสมกับการด าเนินงานของภาคเอกชน ภาคเอกชนอาจไม่ยอมปฏิบัติ 
ท าให้เกิดความล่าช้าในโครงการ อีกทั้งยังมีปัญหาในเงื่อนไขของสัญญาหากก าหนดเงื่อนไขที่ไม่ชัดเจน 
หรือตีความในสัญญาได้หลายนัย อาจน าไปสู่ข้อพิพาทระหว่างหน่วยงานของรัฐและเอกชนในอนาคตได้  
ดังนั้น เพ่ือเป็นการแก้ปัญหาดังกล่าว ควรมีการก าหนดมาตรฐานที่สามารถปรับเปลี่ยนได้ตามความก้าวหน้า
ทางเทคโนโลยีหรือรับฟังความคิดเห็นจากผู้ให้บริการเอกชนก่อนออกระเบียบหรือข้อบั งคับ ส่วนเงื่อนไข 
ในสัญญาที่ไม่ชัดเจนควรจะออกคู่มือหรือแนวทางปฏิบัติที่ชัดเจนส าหรับหน่วยงานของรัฐและเอกชน 
เพ่ือความเข้าใจตรงกันเกี่ยวกับข้อก าหนดในสัญญา 
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3. การประกอบกิจการตั๋วร่วม 
การประกอบกิจการตั๋วร่วมมีวัตถุประสงค์ของกฎหมายในการก ากับดูแลการให้บริการระบบตั๋วร่วม

โดยการประกอบกิจการในระบบตั๋วร่วมต้องมีใบอนุญาตจากรัฐมนตรี เพ่ือให้มีความมั่นใจว่าเฉพาะผู้ที่มี
คุณสมบัติเหมาะสมและปฏิบัติตามกฎระเบียบเท่านั ้นที ่จะด าเนินกิจการได้ อีกทั ้งยังมี การคุ ้มครอง
ผลประโยชน์สาธารณะโดยให้อ านาจในการออกพระราชกฤษฎีกาบังคับให้บริการขนส่งสาธารณะต้องใช้ระบบตั๋วร่วม 
โดยกระบวนการนี้ต้องรับฟังความคิดเห็นจากผู้เกี่ยวข้องอย่างเหมาะสม 

โครงสร้างของใบอนุญาต มี 3 ประเภท ได้แก่ 1) การบริหารจัดการรายได้กลาง 2) การออกบัตรช าระ
ค่าโดยสาร 3) การให้บริการขนส่งผู้โดยสาร ทั้งนี้ ใบอนุญาตมีอายุ 10 ปี และการออกหรือต่ออายุใบอนุญาต
ต้องเป็นไปตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนด 

คุณสมบัติและลักษณะต้องห้ามของผู้รับใบอนุญาตก าหนดเงื่อนไขที่ชัดเจน เช่น ต้องเป็นนิติบุคคล
ที่ฐานะทางการเงินที่มั่นคง เป็นต้น  

หน้าที่ของผู้รับใบอนุญาต 1. การให้บริการต่อเนื่องโดยก าหนดให้ผู้รับใบอนุญาตต้องให้บริการ
อย่างไม่หยุดชะงักและหากมีเหตุฉุกเฉินต้องแก้ไขอย่างรวดเร็ว  2. มาตรฐานทางเทคโนโลยีผู้รับใบอนุญาต
ต้องปฏิบัติตามมาตรฐานทางเทคโนโลยีของระบบตั๋วร่วม และดูแลรักษาระบบให้มีประสิทธิภาพ 

การควบคุมและบทลงโทษโดยการการระงับหรือเพิกถอนใบอนุญาตซึ่งกฎหมายให้อ านาจรัฐมนตรี
และคณะกรรมการในการสั่งพักหรือเพิกถอนใบอนุญาต หากพบว่าผู้รับใบอนุญาตกระท าผิด เช่น ขาดคุณสมบัติ 
หรือมีลักษณะต้องห้าม เป็นต้น โดยการพักหรือเพิกถอนใบอนุญาตต้องมีมาตรการป้องกันผลกระทบต่อผู้ใช้บริการ 
เช่น การมอบหมายให้หน่วยงานอ่ืนด าเนินการแทน เป็นต้น ทั้งนี้ ผู้ที่ถูกเพิกถอนใบอนุญาตต้องรออย่างน้อย  
1 ปีจึงจะขอรับใบอนุญาตใหม่ได้  

จากที่กล่าวมาทั้งหมด กฎหมายมีความละเอียดและครอบคลุมทุกด้านของการประกอบกิจการระบบตั๋วร่วม 
โดยเน้นการมีมาตรฐานและการป้องกันผลกระทบต่อประชาชน อย่างไรก็ตาม การประกอบกิจการตั๋วร่วม  
ยังมีประเด็นที่น่ากังวล คือ การก าหนดเงื่อนไขบางประการ เช่น การลงทุนทางเทคโนโลยีอาจเพ่ิมภาระให้กับ
ผู้ประกอบการรายย่อย ดังนั้น ควรส่งเสริมความร่วมมือระหว่างผู้ให้บริการระบบตั๋วร่วมและผู้ให้บริการ
ขนส่งสาธารณะรายย่อยอ่ืน เพ่ือเป็นการแบ่งเบาการลงทุนทางเทคโนโลยี และเพ่ิมประสิทธิภาพของผู้ประกอบการ 
รายย่อยต่อไป 
 
4. กองทุนส่งเสริมระบบตั๋วร่วม 

4.1 การจัดตั้งกองทุน 
การจัดตั้งกองทุนส่งเสริมระบบตั๋วร่วมในส านักงานมีหลักการ เพ่ือสนับสนุนการด าเนินงาน 

พัฒนา และส่งเสริมระบบตั๋วร่วมให้กู้ยืมเงินแก่ภาคเอกชนที่ด าเนินกิจการในระบบตั๋วร่วม โดยกองทุนดังกล่าว
เป็นเครื่องมือส าคัญที่ช่วยสนับสนุนให้ภาคเอกชนสามารถเข้าร่วมด าเนินกิจการได้โดยเฉพาะในรูปแบบ 
เงินกู้ยืม อีกทั้งการก าหนดวัตถุประสงค์ชัดเจนสามารถช่วยให้การจัดสรรงบประมาณและทรัพยากรได้อย่าง 
มีเป้าหมาย 
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4.2 แหล่งเงินทุน 
โครงสร้างแหล่งเงินทุน เงินทุนมาจากหลายแหล่ง เช่น รัฐบาล (เงินประเดิม เงินอุดหนุน) 

ค่าธรรมเนียม เงินค่าปรับเป็นพินัย เงินบริจาค และดอกผลจากทรัพย์สิน ซึ่งเงินดังกล่าวไม่ต้องน าส่งคลัง  
ท าให้กองทุนมีความยืดหยุ่นในการบริหารเงินทุน อย่างไรก็ตาม มีข้อสังเกตว่าแหล่งเงินทุนจากค่าปรับ 
หรือค่าธรรมเนียมอาจมีความไม่แน่นอน 

4.3 การน าส่งเงินเข้ากองทุน 
ผู้รับใบอนุญาตต้องน าส่งเงินเข้ากองทุน โดยหักจากรายได้ของกิจการ  หน่วยงานรัฐต้อง

ก าหนดการน าส่งเงินเข้ากองทุนในสัญญาสัมปทานหรือสัญญาร่วมลงทุน อย่างไรก็ตาม การก าหนดอัตรา 
หรือวิธีการหักรายได้อาจส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบการในด้านต้นทุนและผลก าไรหากอัตราการหักไม่สอดคล้อง 
กับรายไดแ้ละอาจเป็นภาระเกินควร ดังนั้น เพ่ือให้ไม่เป็นภาระเกินควรแก่ผู้รับใบอนุญาต ควรศึกษาผลกระทบ
ทางเศรษฐกิจจากการหักรายได้แล้วด าเนินการก าหนดอัตราที่สมเหตุสมผล โดยค านึงถึงสภาวะทางเศรษฐกิจ 

4.5 การใช้จ่ายเงินกองทุน 
เงินกองทุนสามารถใช้จ่ายได้ในด้านต่าง ๆ เช่น การสนับสนุนศูนย์บริหารจัดการ การพัฒนา

ระบบจัดเก็บค่าโดยสารอัตโนมัติ ค่าใช้จ่ายวิจัย และการด าเนินงานของกองทุน โดยการใช้จ่ ายเงินครอบคลุม
ทั้งการสนับสนุนโครงสร้างพ้ืนฐานและการวิจัยพัฒนา นอกจากนี้ การจ่ายเงิน การเก็บรักษาเงิน การบริหารกองทุน
ให้เป็นไปตามระเบียบที่คณะกรรมการก าหนดโดยความเห็นชอบของกระทรวงการคลัง ซ่ึงก าหนดให้มีระเบียบ
และการรายงานผลเป็นการส่งเสริมการใช้งบประมาณให้มีความโปร่งใส 

4.6 คณะกรรมการบริหารกองทุน 
โครงสร้างคณะกรรมการ มีประธานกรรมการจากปลัดกระทรวงคมนาคม กรรมการโดยต าแหน่ง 

6 คน และกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิไม่เกิน 3 คน โดยโครงสร้างรวมตัวแทนจากหน่วยงานส าคัญหลายฝ่าย  
เช่น การเงิน การคมนาคม และการปกครองท้องถิ่น อย่างไรก็ตาม การด ารงต าแหน่งติดต่อกัน 2 วาระ  
อาจลดโอกาสในการน าแนวคิดใหม่ ๆ เข้ามาพัฒนาการบริหารกองทุน 
 
5. ปัญหา/อุปสรรคในการด าเนินการระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล1  

ปัจจุบันปริมาณการเดินทางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้น โดยเฉพาะ 
การเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคล เช่น รถยนต์ส่วนบุคคลหรือรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล  เป็นต้น  
ส่งผลท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด ปัญหามลภาวะทางอากาศ และปัญหาอุบัติเหตุบนท้องถนนเพ่ิมขึ้น
อย่างต่อเนื่อง ทั้งนี้ จากการศึกษาและแก้ไขปัญหารถรับจ้างสาธารณะของคณะกรรมาธิการการคมนาคม  
สภาผู้แทนราษฎร สามารถสรุปปัญหาที่เกี่ยวข้องจากการด าเนินการระบบขนส่งสาธารณะ ดังนี้  

                                                           
1 กระทรวงคมนาคม ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร. (มีนาคม 2567). แผนปฏิบัติการด้านการขับเคลื่อน 
และส่งเสริมการเดินทางด้านระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล พ.ศ. 2566 -2570. สืบค้น  
13 มกราคม 2568 จาก https://www.otp.go.th/uploads/tiny_uploads/PDF/2567-06/แผนปฏิบัติการด้านการ
ขับเคลื่อนและส่งเสริม.pdf 



2-5 
 

5.1 ปัญหาการบริหารจัดการระบบขนส่งสาธารณะในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
1) ด้านการบูรณาการของหน่วยงานที่มีอ านาจหน้าที่จัดท าระบบการขนส่งสาธารณะ ได้แก่  

          (1) การบูรณาการโครงข่ายระบบการขนส่งสาธารณะทางรางในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล มีการจัดท าระบบการขนส่งสาธารณะในหลายรูปแบบการขนส่ง ทั้งการขนส่งทางราง ทางถนน ทางน้ า  
โดยมีหน่วยงานที่รับผิดชอบหลายหน่วยงาน การท างานขาดการบูรณาการ ทั้งการวางแผนและการด าเนินการ 
ส่งผลท าให้การจัดท าระบบขนส่งสาธารณะไม่สนับสนุนหรือส่งเสริมซึ่งกันและกันได้อย่างมีประสิทธิภาพ  
เช่น ระบบขนส่งสาธารณะทางราง มีหน่วยงานรับผิดชอบ คือ รฟท. รฟม. และ กทม. การบริหารจัดการ 
และการด าเนินงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวกับการจัดท าระบบขนส่งสาธารณะ มีแนวทางแตกต่างกันขึ้นกับนโยบาย 
ของผู้บริหาร เป็นต้น  

(2) การเลือกระบบการขนส่งสาธารณะที่เหมาะสมในแต่ละเส้นทาง ซึ่งหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
จะต้องจัดระบบขนส่งสาธารณะมารองรับการเดินทางเพ่ือให้เกิดการเชื่อมโยงและสามารถรองรับการเดินทาง
ได้ทุกรูปแบบการขนส่ง ทั้งนี้ การเลือกระบบการขนส่งสาธารณะที่เหมาะสมจะสัมพันธ์กับงบประมาณ 
และวิธีการลงทุน เพ่ือให้เกิดการเชื่อมต่อกับระบบขนส่งหลักและระบบขนส่งรองให้มีประสิทธิภาพ  
ซึ่งส่งผลต่ออัตราค่าโดยสารและค่าครองชีพของประชาชน  

(3) การก าหนดเส้นทางรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งเส้นทางการเดินรถโดยสารประจ าทาง 
ระหว่างกรุงเทพมหานครและปริมณฑล บางเส้นทางมีความต่อเนื่องกันจากกรุงเทพมหานครไปสู่ปริมณฑล  
ทั้งนี้ การก าหนดเส้นทางในกรุงเทพมหานครจะอยู่ในความรับผิดชอบของคณะกรรมการควบคุมการขนส่ง 
ทางบกกลาง แต่ในจังหวัดอ่ืน ๆ จะอยู่ในความรับผิดชอบของคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกประจ าจังหวัด 
ซึ่งเป็นคณะกรรมการคนละชุดกัน 

2) ด้านอัตราค่าโดยสารแพง  
          (1) การจัดเก็บค่าแรกเข้าในแต่ละเส้นทางของรถไฟฟ้าที่ซ้ าซ้อน ปัจจุบันระบบขนส่งมวลชน

ทางรางมีการลงทุนจากหลายหน่วยงานและมีเงื่อนไขการลงทุนโครงการที่แตกต่างกัน ส่งผลถึงการก าหนด
เงื่อนไขสัญญาสัมปทานเกี่ยวกับค่าแรกเข้าของแต่ละโครงการแตกต่างกัน ซึ่งการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าข้ามสาย
จะต้องเสียค่าแรกเข้าซ้ าซ้อน ท าให้ต้องเสียเงินค่าโดยสารต่อเที่ยวสูงเกินจ าเป็น  

          (2) การด าเนินการเกี่ยวกับค่าโดยสารร่วมและระบบตั๋วร่วม การเชื่อมต่อการเดินทางระหว่าง
โหมดในการเดินทางแต่ละครั้งที่จะต้องใช้การเดินทางข้ามโหมดการขนส่ง ซึ่งในแต่ละโหมดหรือระบบ  
การขนส่งไม่มีการจัดท าระบบการเรียกเก็บอัตราค่าโดยสารที่เป็นระบบเดียวกัน (ตั๋วร่วม) ท าให้ประชาชน 
ผู้ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ ต้องช าระค่าโดยสารแยกกันในแต่ละระบบ ซึ่งเป็นการเสียหลายครั้ง  
และซ้ าซ้อนกันในแต่ละระบบหรือระบบเดียวกัน กระทบกับภาระค่าครองชีพที่เพ่ิมขึ้น ดังนั้น การจัดให้มี  
ระบบตั๋วร่วมจึงเป็นเครื่องมือหนึ่งที่จะน ามาแก้ไขปัญหาอัตราค่าโดยสารแพงที่เกิดขึ้นจากการเดินทาง 
ของประชาชนด้วยระบบขนส่งสาธารณะและเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพการเชื่อมต่อได้ รวมทั้งระบบตั๋วร่วม 
จะเป็นวิธีการอ านวยความสะดวกในการช าระราคาค่าโดยสารของประชาชน เพ่ือท าให้อัตราค่าโดยสาร 
การเดินทางของประชาชนในแต่ละครั้งมีความเหมาะสม  
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  (3) ประเด็นความซ้ าซ้อนและประสิทธิภาพการเชื่อมต่อของเส้นทางการให้บริการรถโดยสาร
สาธารณะ จากการพัฒนาโครงข่ายการคมนาคมขนส่งของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่เพ่ิมมากขึ้น   
การขยายตัวและความเจริญของเมืองมีการเปลี่ยนแปลงไป ท าให้เส้นทางการเดินรถของรถโดยสารสาธารณะ
แต่ละประเภทที่ก าหนดและอนุญาตให้เดินรถให้บริการอยู่เดิม ไม่สอดคล้องกับสภาพของการเจริญเติบโต 
ของเมืองและไม่สามารถตอบสนองความต้องการของประชาชนที่เปลี่ยนแปลงไป เส้นทางการเดินรถโดยสาร
ประจ าทางจึงมีความทับซ้อนกันในบางเส้นทาง ก่อให้เกิดปัญหาการจราจรและปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก  
(PM 2.5) จากปัญหาความซ้ าซ้อนของเส้นทางการเดินรถสาธารณะ จึงมีผลกระทบต่อการเชื่อมต่อของเส้นทางเดินรถ
ให้บริการของรถโดยสารแต่ละประเภท รวมทั้งการเชื่อมต่อกับโหมดอ่ืน 

(4) ประเด็นการควบคุมคุณภาพการบริการของรถรับจ้างสาธารณะ  
     (4.1) รถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ กรมการขนส่งทางบกมีหน้าที่รับผิดชอบจดทะเบียน

รถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ โดยขั้นตอนการขออนุญาต ผู้ขออนุญาตต้องมีคุณสมบัติตามที่กฎหมายก าหนด 
เพื่อเสนอให้คณะกรรมการพิจารณาอนุญาต ซึ่งสภาพปัญหาที่ต้องเผชิญในปัจจุบัน  จะพบภายหลัง 
ที่ได้รับอนุญาตแล้ว โดยส่วนใหญ่จะไม่ปฏิบัติตามที่กฎหมายก าหนด เช่น ผู้ได้รับอนุญาตไม่ขับขี่ด้วยตนเอง  
ท าเสื้อวินผิดกฎหมาย น ารถที่ไม่ได้รับอนุญาตมาใช้ขับขี่ เป็นต้น โดยการควบคุมผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์  
รับจ้างสาธารณะจะมีการควบคุมคุณภาพการให้บริการกันเอง ซึ่งแม้จะมีตัวแทน หรือ หัวหน้าวินเป็นผู้ควบคุม 
แต่ส่วนใหญ่จะมีปัญหาในทางปฏิบัติ เนื่องจากหัวหน้าวินบางแห่งเป็นผู้ที่ไม่ได้รับอนุญาตมาขับขี่ให้บริการ 
หรือน ารถที่ไม่ได้ขออนุญาตไว้มาให้บริการ กรณีการขอเพ่ิมจ านวนรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะในแต่ละพ้ืนที่ 
จะเริ่มจากเสนอค าขอจัดตั้งสถานที่ตั้งวินต่อคณะกรรมการพิจารณาอนุญาต ส่วนการตรวจสอบควบคุมคุณภาพ 
การให้บริการจะด าเนินการภายหลังจากได้รับอนุญาตแล้ว ผู้ตรวจการของกรมการขนส่งทางบก และเจ้าหน้าที่ต ารวจ
ของสถานีต ารวจในแต่ละท้องที่เป็นคณะกรรมการ มีอ านาจ หน้าที่ตามกฎหมายที่สามารถเข้าควบคุม
ตรวจสอบได ้ 

     (4.2) รถยนต์ส่วนบุคคลรับจ้างสาธารณะ ปัญหาการควบคุมคุณภาพการให้บริการของ 
รถรับจ้างสาธารณะประเภทรถแท็กซี่เกิดขึ้นจากหลักเกณฑ์ท่ีไม่เคร่งครัด เช่น การขับรถแท็กซี่ ผู้ที่มีใบอนุญาต
ขับรถยนต์สาธารณะทุกคนสามารถเช่ารถจากอู่น ามาขับเพ่ือให้บริการได้ จึงส่งผลต่อคุณภาพการให้บริการ 
ทั้งนี้ หากภาครัฐเพ่ิมเติมหลักเกณฑ์อ่ืน ๆ นอกจากต้องมีใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะก็จะเป็นการจ ากัดสิทธิ
การประกอบอาชีพ ดังนั้น จึงต้องหามาตรการที่สมดุลเพ่ือรักษาคุณภาพการให้บริการที่ดี  ส่วนการพัฒนา
คุณภาพหรือการรักษาคุณภาพการให้บริการรถแท็กซี่ โดยหลักการต้องการนิติบุคคลที่มีความรับผิดชอบใน
การให้บริการ แต่เอกชนที่มีศักยภาพจะมาประกอบการได้มีน้อยมาก ประกอบกับอัตราค่าโดยสารที่ก าหนดไว้
ต่ าเกินไปไม่คุ้มค่ากับการลงทุน จึงท าให้ผู้ประกอบการรถแท็กซี่ในปัจจุบันเป็นบุคคลธรรมดาที่เช่ารถของอู่ 
มาให้บริการกับประชาชน ท าให้การพัฒนาคุณภาพหรือรักษาระดับการให้บริการเป็นไปได้ยาก 
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(4.3) รถตู้โดยสารสาธารณะ ปัญหาการบริการรถตู้โดยสารสาธารณะที่ไม่ได้รับอนุญาต 
และได้ขยายเพิ่มมากขึ้นจนกลายเป็นปัญหาอยู่ในปัจจุบัน  ท าให้ผู ้โดยสารใช้บริการรถตู้มีความเสี่ยง 
ในด้านความปลอดภัย เนื่องจากปัจจุบันอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดจากรถตู้โดยสารสาธารณะมีจ านวนเพิ่มมากขึ้น  
เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง โดยสาเหตุส่วนใหญ่ พบว่า มาจากคน รถ และถนน รวมทั้งสิ่งแวดล้อมอ่ืน ๆ แต่ปัจจัย
หลักสองอันดับแรก ได้แก่ 1) คน ซึ่งเป็นปัญหาจากพฤติกรรมที่ไม่เคารพกฎจราจรหรือการไม่ตระหนักถึง 
ความปลอดภัยของตนเองและผู้โดยสาร 2) รถ สภาพของรถโดยสารที่มีอายุการใช้งานสูง การดัดแปลง  
สภาพรถและการติดตั้งอุปกรณ์ด้านความปลอดภัย  

5.2) ปัญหาการปฏิบัติตามมาตรการควบคุมรถตู้โดยสาธารณะ  
(1) การช่วยเหลือการเข้าถึงแหล่งทุนของผู้ประกอบการรถสาธารณะ ตามประกาศของคณะกรรมการ

ควบคุมการขนส่งทางบกกลางได้ก าหนดให้รถตู้โดยสารระหว่างเมืองที่มีอายุการใช้งานครบ 10 ปี ต้องเปลี่ยน 
เป็นรถโดยสารขนาดเล็ก (มินิบัส) เพ่ือใช้เดินรถให้บริการทดแทนตามเส้นทางที่ได้รับอนุญาต ผู้ประกอบการ 
มีความจ าเป็นต้องมีการลงทุนจัดหารถใหม่ การขอสินเชื่อจากสถาบันการเงินตามปกติมีอัตรา  ดอกเบี้ยที่สูง 
ผู้ประกอบการไม่สามารถแบกรับภาระดอกเบี้ยได้ประกอบกับผู้ประกอบการบางรายมักจะไม่ได้  อนุมัติสินเชื่อ
จากสถาบันการเงินเพราะไม่มีหลักประกันเพียงพอ  

(2) การช่วยเหลือด้านต้นทุนการให้บริการ การปฏิบัติตามประกาศของคณะกรรมการควบคุม
การขนส่งทางบกกลาง ในการลงทุนระยะแรกต้องรับภาระค่าใช้จ่ายหลายด้าน ได้แก่ ภาระการผ่อนช าระราคารถ 
ค่าบ ารุงรักษารถ ค่าเชื้อเพลิง ค่าประกันภัย การหยุดให้บริการในช่วงการแพร่ระบาดของโรค ดังนั้น ผู้ประกอบการ
จึงมีข้อเรียกร้องให้ภาครัฐช่วยเหลือด้วยการลดภาระต้นทุน เช่น การอุดหนุนค่าเชื้อเพลิงอย่างยั่งยืนเป็นระบบ
อัตราเรียกเก็บค่าเบี้ยประกันภัยที่มีความเหมาะสมสอดคล้องกับ สถานการณ์ปัจจุบัน เป็นต้น 
 
6. แนวทางการก าหนดอัตราค่าโดยสาร2  

ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) เป็นผู้รับผิดชอบในการด าเนินการจัดท าแผน 
การก ากับการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม มีสูตรโครงสร้างแบ่งค่าแรกเข้าและค่าโดยสาร เดินทางข้ามระบบ
ระยะทางไม่เกิน 25 กิโลเมตร เพดานสูงสุดไม่เกิน 42 บาท มากกว่า 25 กิโลเมตรขึ้นไป ควบคุมไม่เกิน 65 บาท 
ผลการศึกษาจัดท าแผนการก ากับการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม โดยมีหลักการที่ส าคัญประกอบด้วย  

1) โครงสร้างอัตราค่าโดยสารร่วม/อัตราค่าโดยสารเดียว และอัตราค่าธรรมเนียมทางการเงินในระบบตั๋วร่วม  
2) แผนการลงทุนและการพัฒนาระบบตั๋วร่วม (การจัดหารูปแบบเงินทุนเพ่ือน ามาใช้ในการชดเชย

รายได้จากค่าโดยสารร่วมและสนับสนุนการด าเนินการพัฒนาระบบตั๋วร่วม)  
3) แผนพัฒนาระบบฐานข้อมูลการเดินทางและค่าโดยสาร  
4) ร่างกฎหมายในการก ากับการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม (ร่างพระราชบัญญัติการบริหารจัดการ

ระบบตั๋วร่วม พ.ศ. ....)  

                                                           
2 สนข.เร่ง พ.ร.บ.ตั๋วร่วมฯ ใช้ปลายปี 65 เผยสูตรค่าโดยสารร่วมคุมเพดานสูงสุดได้ที่ 42 บาท. (15 กุมภาพันธ์ 2565). 
ผู้จัดการออนไลน์. สืบค้น 17 มกราคม 2568 จาก https://mgronline.com/business/detail/9650000015624 
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5) แผนการก ากับการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม  
6) แผนและแนวทางการติดตามประเมินผล ทั้งนี้ เพ่ือให้การก ากับการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม 

มีประสิทธิผลและสามารถขับเคลื่อนไปสู่การปฏิบัติได้จริงต่อไป 
ทั้งนี้ ที่ปรึกษาได้น าเสนอโครงสร้างอัตราค่าโดยสารร่วม สูตรจาก MRT Assessment Standardization 

จาก ADB ซึ่งโครงสร้างอัตราค่าโดยสารในปี 2562 (ใช้ปี พ.ศ. 2544 เป็นปีฐานและปรับราคาตาม CPI Non-
Food and Beverages) มีค่าแรกเข้าเริ่มต้น 11.87 บาท อัตราค่าโดยสารต่อกิโลเมตร 2.14 บาท, ปี 2565  
มีค่าแรกเข้าเริ่มต้น 14 บาท อัตราค่าโดยสารต่อกิโลเมตร 2.15 บาท, ปี 2570 มีค่าแรกเข้าเริ่มต้น 14.73 บาท 
อัตราค่าโดยสารต่อกิโลเมตร 2.26 บาท, ปี 2575 มีค่าแรกเข้าเริ่มต้น 15.50 บาท อัตราค่าโดยสารต่อกิโลเมตร 
2.37 บาท, ปี 2580 มีค่าแรกเข้าเริ่มต้น 16.30 บาท อัตราค่าโดยสารต่อกิโลเมตร 2.50 บาท 

ขณะที่มีข้อเสนอโครงสร้างค่าโดยสารร่วมแบบมีเพดานสูงสุด 2 ขั้น เพ่ือให้สอดคล้องกับโครงสร้าง 
ค่าโดยสารระบบรถไฟฟ้าในปัจจุบัน โดยก าหนด 25 กิโลเมตรแรกมีเพดานสูงสุด 42 บาท และกรณีมีความยินด ี
ที่จะจ่ายค่าโดยสารเฉลี่ย 65 บาท/เที่ยว จึงก าหนดเป็นเพดานค่าโดยสารครั้งที่ 2 ส าหรับผู้โดยสารที่เดินทาง
ระยะไกล 

ส่วนแนวทางการจัดสรรรายได้ค่าโดยสารร่วม จากโครงสร้างค่าแรกเข้า+ค่าโดยสารตามระยะทาง 
โดยน าค่าแรกเข้ามาเฉลี่ยตามจ านวนระบบที่ผู้โดยสารมีการเดินทาง ส่วนค่าโดยสารแบ่งตามสัดส่วนของ
ระยะทางท่ีเดินทางในแต่ละระบบ 
 
7. ข้อคิดเห็น 
 ปัญหาและอุปสรรคในการด าเนินการที่เกิดจากการเชื่อมบัตรโดยสารหรือระบบตั๋วร่วมเกี่ยวข้องกับ
หลายหน่วยงานทั้งภาคราชการ รัฐวิสาหกิจ ภาคเอกชน และสถาบันการเงิน ที่ต้องร่วมมือกัน ทั้งด้านเทคนิ
คระบบตั๋วร่วมและทางด้านธุรกิจ ดังนั้น เพ่ือให้การด าเนินการในการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วมเป็นไป 
อย่างมีประสิทธิภาพ จึงมีข้อคิดเห็น ดังนี้  

1) ควรมีความชัดเจนในเรื่องนโยบายและแนวทางการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม เช่น การบริหาร
จัดการรหัสความปลอดภัยของระบบตั๋วร่วม และการพิจารณาเงื่อนไขทางธุรกิจส าหรับการใช้ตั๋วร่วมของ  
ผู้ให้บริการต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนการสนับสนุนการเข้าร่วมในระบบตั๋วร่วมของผู้ประกอบการที่ให้บริการ
อยู่ในปัจจุบันและในอนาคต โดยค านึงถึงรูปแบบการให้บริ การที่ตรงกับความต้องการของผู้โดยสาร 
และเป็นประโยชน์ต่อส่วนรวม 

2) ควรมีความชัดเจนของแผนการพัฒนาหน่วยงานเพ่ือรองรับการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม  
ซึ่งเป็นเรื่องส าคัญของประเทศที่จะมีการเชื่อมต่อการเดินทางของระบบขนส่งสาธารณะที่มีอยู่ในปัจจุบัน  
และก าลังจะเปิดให้บริการในอนาคต รวมถึงการรองรับของระบบตั๋วร่วมที่สามารถใช้ในการช าระค่าสินค้า 
และบริการนอกภาคขนส่ง (Non-Transit) ได้ พร้อมกับพิจารณาต่อไปในระยะยาวด้วยว่า จะมีนโยบาย 
และแนวทางด าเนินการอย่างไรในการจัดตั้งหน่วยงานบริหารจัดการระบบตั๋วร่วมในระยะยาว โดยค านึงถึง
ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการและบ ารุงรักษาระบบตั๋วร่วม และเกิดประโยชน์สูงสุดต่อส่วนรวม 
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3) ควรก าหนดแผนการด าเนินงานต่าง ๆ ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับระบบตั๋วร่วมที่สามารถด าเนินงาน
ในทางปฏิบัติของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้อย่างเป็นรูปธรรมและเป็นไปตามแผนที่ก าหนด พร้อมกับก าหนด
แนวทางปฏิบัติในการบริหารจัดการความเสี่ยง กรณีการด าเนินงานในส่วนที่เกี่ยวข้องแล้วปรากฏว่าเกิดปัญหา
อุปสรรค ซึ่งส่งผลให้เกิดความล่าช้าไม่เป็นไปตามแผนที่ก าหนด หรือมีปัจจัยอ่ืนใดที่ส่งผลกระทบต่อการด าเนินงาน
ตามแผนการเปิดใช้งานระบบตั๋วร่วมที่ก าหนดไว้ 

4) ควรส่งเสริมให้มีการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าโดยสารอัตโนมัติในระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ทุกสายให้สามารถใช้บัตรโดยสารร่วมกันได้ เพื่อให้ภาครัฐสามารถขับเคลื่อนนโยบายค่าโดยสารร่วมได้
อย่างมีประสิทธิภาพ 

5) การน าบัตร cEMV ซึ่งเป็นบัตรเครดิตและบัตรเดบิตมาใช้ในการช าระค่าโดยสารรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนควรให้ครอบคลุมบัตรเครดิตและบัตรเดบิตของทุกธนาคาร 

6) การรับส่วนลดค่าแรกเข้าในกรณีใช้บัตร cEMV ควรพัฒนาระบบให้สามารถหักส่วนลดค่าแรกเข้า
ได้ทันที ซึ่งปัจจุบันผู้โดยสารจะถูกหักค่าโดยสารในราคาปกติของสายนั้น ๆ ก่อน แล้วระบบจะท าการคืนเงิน
ส่วนลดค่าแรกเข้าให้ ภายหลังจากวันที่ใช้บัตรไปอีก 3 วัน (T+3) หรือไม่เกิน 7 วันท าการ 

7) การก าหนดนโยบายในการพัฒนาระบบตั๋วร่วม ควรพิจารณาให้สามารถใช้บริการได้ครอบคลุม
ระบบขนส่งสาธารณะทุกรูปแบบ ทั้งรถไฟฟ้า รถโดยสารประจ าทาง และเรือโดยสาร เพ่ืออ านวยความสะดวก
ให้กับประชาชนในการเดินทางและช าระค่าโดยสาร รวมทั้งสามารถเข้าถึงการเดินทางได้อย่างสะดวกรวดเร็ว 
ลดเวลา และเพ่ิมความคล่องตัวในการเดินทางของประชาชน 

8) การก าหนดอัตราค่าโดยสารร่วมและสิทธิประโยชน์ต่าง ๆ ในการใช้บัตรโดยสารร่วม ควรพิจารณา
ให้เกิดความเหมาะสมและเป็นธรรม เพ่ือเป็นการส่งเสริมให้ประชาชนหันมาใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมข้ึน 
รวมถึงช่วยลดต้นทุนในการเดินทางให้กับประชาชน 

9) ควรเพ่ิมช่องทางในการเติมเงินในบัตรโดยสารให้มีหลากหลายช่องทาง เพ่ือให้เกิดความสะดวกสบาย 
ต่อผู้ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 

10) ควรก าหนดเงื่อนไขที่เกี่ยวข้องกับระบบตั๋วร่วมไว้ในสัญญาสัมปทานของโครงการรถไฟฟ้าที่จะเปิด
ให้บริการหรือมีการแก้ไขสัญญาสัมปทานในอนาคต อาทิ การติดตั ้งระบบจัดเก็บค่าโดยสารอัตโนมัติ  
ให้เป็นไปตามมาตรฐานหรือรูปแบบเทคโนโลยีระบบตั๋วร่วม การจัดเก็บค่าโดยสารตามนโยบายค่าโดยสารร่วม 
ที่กระทรวงคมนาคมหรือคณะกรรมการนโยบายระบบตั๋วร่วมก าหนด ทั้งนี้ ควรให้มีการจัดเก็บค่าแรกเข้า
ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลขนเพียงครั้งเดียว ไม่ว่าผู้โดยสารจะเดินทางรถไฟฟ้าเส้นทางเดียวหรือหลายเส้นทาง เป็นต้น 
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ส่วนที่ 3 
ข้อมูลประกอบการพิจารณาร่างพระราชบัญญัติ 

 
1. ความเป็นมาของระบบตั๋วร่วม 

“ระบบตั๋วร่วม” หรือตั๋วใบเดียว ที่ประชาชนสามารถใช้บัตรโดยสารใบเดียวเพ่ือเดินทางเชื่อมต่อ
ระบบขนส่งสาธารณะครอบคลุมทุกเส้นทางได้สะดวกสบาย เช่น รถไฟฟ้าทุกสาย รถโดยสารสาธารณะ 
ตลอดจนเรือโดยสารสาธารณะ เป็นต้น โดยไม่ต้องเสียค่าแรกเข้าซ ้าซ้อนซึ่งจะช่วยให้ประชาชนประหยัด
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางแต่ละวัน ปัจจุบันโครงการดังกล่าวผ่านมาหลายยุครัฐบาล โดยกระทรวงคมนาคม
พยายามเร่งรัดผลักดัน “โครงการระบบตั๋วร่วม” หรือ “Common Ticketing System” ซึ่งเป็นระบบที่
ส้านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) เป็นผู้ศึกษา ซึ่งระบบดังกล่าวน้ามาใช้ส้าหรับการเดินทาง
ของประชาชนให้สามารถเชื่อมต่อทั งโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะผ่านการใช้บัตรโดยสารใบเดียว  

หากต้องการให้ระบบตั๋วร่วมเกิดขึ นได้อย่างแท้จริง ปัญหาหนึ่งที่ต้องเร่งจัดการ คือ เรื่องค่าแรกเข้า
ของระบบรถไฟฟ้าสายสีต่าง ๆ ซึ่งพระราชบัญญัติการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วมจะช่วยแก้ปัญหาดังกล่าวได้  
อย่างไรก็ตาม จ้าเป็นต้องน้าสถิติจ้านวนผู้ใช้บริการของรถไฟฟ้าแต่ละสายมาประกอบการพิจารณาด้วย  
เพ่ือดูว่ามีสายใดที่ขาดทุนหรือไม่ และจะเข้าไปช่วยเหลืออย่างไร เพ่ือให้เกิดความยั่งยืนในการด้าเนินการ 

ส้าหรับเรื่องระบบขนส่งมวลชนในต่างจังหวัดนั น ปัจจุบันมีพระราชบัญญัติก้าหนดแผนและขั นตอน 
การกระจายอ้านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น พ.ศ. 2542 ซึ่งมีเนื อหาที่ระบุถึงเรื่องการกระจายอ้านาจ
ให้ท้องถิ่นเข้ามามีส่วนร่วมในการจัดระบบขนส่งสาธารณะในพื นที่ แต่ปัญหาที่พบ คือ ท้องถิ่นส่วนใหญ่ยังไม่มี
ความพร้อมและต้องการการสนับสนุนจากส่วนกลาง ทั งนี  หากระบบกระจายอ้านาจเกิดขึ นได้จริงจะส่งผลท้าให้
เกิดการพัฒนาระบบขนส่งพร้อม ๆ กันทั งประเทศ ทั งส่วนกลางที่จะพัฒนาระบบขนส่งขนาดใหญ่ (Mass Transit) 
และหน่วยงานในพื นท่ีที่จะพัฒนาเรื่องระบบขนส่งในท้องถิ่นควบคู่กันไป  

ทั งนี  หลักการส้าคัญเพ่ือให้ระบบตั๋วร่วมประสบความส้าเร็จ คือ ท้าอย่างไรให้ผู้ใช้บริการเห็นว่า 
การใช้ระบบขนส่งสาธารณะสะดวกและปลอดภัยกว่าการใช้รถยนต์ส่วนตัวหรือรถจักรยานยนต์ ซึ่งอาจรวมถึง
ท้าจุดจอดรถ และรถจักรยานยนต์ฟรี เพ่ือไม่เป็นการเพ่ิมภาระให้ผู้บริโภคในเรื่องค่าใช้จ่ายด้วย1 ปัจจุบันรัฐบาล
ได้สานต่อระบบตั๋วร่วมอีกครั ง โดยเป็นการปรับรูปแบบตั๋วร่วมแบบใหม่ผ่านการใช้บัตร EMV (Europay 
Mastercard and Visa) ซึ่งเป็นบัตรเดบิตและบัตรเครดิตทุกธนาคารที่มีสัญลักษณ์ Contactless สามารถใช้แตะจ่าย
ค่าบริการแทนเงินสดได้ โดยได้มีการน้าร่องใช้บัตร EMV เชื่อมต่อการเดินทางรถไฟฟ้า 2 สาย ประกอบด้วย 
รถไฟฟ้าสายสีม่วงเชื่อมต่อรถไฟฟ้าสายสีแดงท่ีสถานีบางซ่อน  

ขณะเดียวกันกระทรวงคมนาคมได้ตั งเป้าหมายการใช้ระบบตั๋วร่วมกับรถไฟฟ้าทุกสีทุกสายให้ได้ภายใน
เดือนกันยายน 2568 เพ่ือสอดรับกับนโยบายรถไฟฟ้าสูงสุด 20 บาทตลอดสาย ทั งนี  เมื่อวันที่ 3 ธันวาคม 2567 
คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติหลักการร่างพระราชบัญญัติการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม พ.ศ. .... ซึ่งมีสาระส้าคัญ

                                                           
1 สภาองค์กรของผู้บริโภค. (8 กรกฎาคม 2567). ถก ดันต๋ัวร่วม - เส้นทางย่อย สภาผู้บริโภค หารือ สนข. พัฒนาระบบขนส่ง
ทั่วประเทศ. สืบค้น 6 มกราคม 2567 จาก https://www.tcc.or.th/08072567_public-transport_news/ 
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เป็นการก้าหนดมาตรฐานทางเทคโนโลยีของระบบตั๋วร่วมเพ่ือเป็นมาตรฐานกลางส้าหรับการให้บริการระบบตั๋วร่วม
ในอนาคต  

โดยหลังจากมีมติคณะรัฐมนตรีอนุมัติร่างพระราชบัญญัติการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม พ.ศ. ... แล้ว  
ในส่วนการจัดตั งกองทุนส่งเสริมระบบตั๋วร่วมนั นอยู่ระหว่างการเตรียมด้าเนินการ โดยจะต้องรอให้ 
ร่างพระราชบัญญัติการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม พ.ศ. .... ประกาศใช้เป็นกฎหมายก่อน โดยประมาณการว่า
จะแล้วเสร็จภายในเดือนมิถุนายน 2568 หลังจากนั นจะด้าเนินการจัดตั งกองทุนส่งเสริมระบบตั๋วร่วมได้ทันที 
ทั งนี  ในการจัดตั งกองทุนระบบตั๋วร่วมมีความจ้าเป็นต้องใช้งบประมาณจากการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
แห่งประเทศไทย (รฟม.) มาสนับสนุนเพ่ือชดเชยรายได้ให้แก่เอกชนที่หายไป ซึ่งสอดรับกับนโยบายรถไฟฟ้า
สูงสุด 20 บาทตลอดสายด้วย หากไม่น้ารายได้จากการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) มาชดเชย 
ในการตั งกองทุนฯ ดังกล่าว อาจจะมีงบประมาณสมทบบางส่วน ซึ่งจะต้องรอแนวทางว่ากระทรวงคมนาคม 
จะน้างบประมาณส่วนใดมาด้าเนินการ2 
 
2. สถานการณ์ปัจจุบัน3 
 2.1 ระบบโครงข่ายรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

2.1.1 รถไฟฟ้าที่เปิดให้บริการแล้ว 13 เส้นทาง ระยะทางรวม 276.84 กิโลเมตร ดังนี  
1) สายสีเขียว ช่วงหมอชิต - สมุทรปราการ ระยะทาง 37.10 กิโลเมตร 
2) สายสีเขียว ช่วงหมอชิต - สะพานใหม่ - คูคต ระยะทาง 18.70 กิโลเมตร 
3) สายสีเขียว ช่วงสนามกีฬาแห่งชาติ - บางหว้า ระยะทาง 14 กิโลเมตร 
4) สายสีน ้าเงิน ช่วงบางซื่อ - หัวล้าโพง ระยะทาง 20 กิโลเมตร 
5) สายสีน ้าเงิน ช่วงบางซื่อ - ท่าพระ ระยะทาง 13 กิโลเมตร 
6) สายสีน ้าเงิน ช่วงหัวล้าโพง - บางแค ระยะทาง 14 กิโลเมตร 
7) สายสีม่วง ช่วงบางใหญ่ - เตาปูน ระยะทาง 23 กิโลเมตร 
8) สายสีแดง ช่วงบางซื่อ - รังสิต ระยะทาง 26.30 กิโลเมตร 
9) สายสีแดง ช่วงบางซื่อ - ตลิ่งชัน ระยะทาง 15.26 กิโลเมตร 

10) สายสีทอง ช่วงกรุงธนบุรี - คลองสาน ระยะทาง 1.88 กิโลเมตร 
11) สายท่าอากาศยาน รถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ (Airport Rail Link : ARL) ช่วงพญาไท - 

สุวรรณภูมิ ระยะทาง 28.70 กิโลเมตร 
12) สายสีเหลือง ช่วงลาดพร้าว - ส้าโรง ระยะทาง 30.40 กิโลเมตร 
13) สายสีชมพู ช่วงแคราย - มีนบุรี ระยะทาง 34.50 กิโลเมตร 

                                                           
2 “ระบบตั๋วร่วม” กับความหวังของประชาชน ใช้ระบบขนส่งสาธารณะราคาเดียว. (10 มกราคม 2568). ฐานเศรษฐกิจ
ออนไลน์. สืบค้น 10 มกราคม 2568 จาก https://www.thansettakij.com/business/economy/616579 
3 ส้านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.). (กรกฎาคม 2567). แผนปฏิบัติการด้านการก ากับการบริหาร
จัดการระบบต๋ัวร่วม (พ.ศ. 2567-2570). (หน้า 4-1 - 4-2). สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://www.otp.go.th 
/category/view/141?M=94 

https://www.otp.go.th/
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ตารางแสดงโครงข่ายรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่เปิดให้บริการในปัจจุบัน 

เส้นทาง 
ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ปีท่ีเปิดให้บริการ 
(พ.ศ.) 

หน่วยงาน
รับผิดชอบ 

ผู้ให้บริการ 

1. สายสีเขียว 
ช่วงหมอชิต - สมุทรปราการ 

37.10 

• ช่วงหมอชิต - อ่อนนุช  
  เปิดให้บริการปี 2542 
• ช่วงอ่อนนุช - แบริ่ง  
  เปิดให้บริการปี 2554 
• ช่วงแบริ่ง - สมุทรปราการ  
  เปิดให้บริการปี 2561 

กทม. BTSC 

2. สายสีเขียว 
ช่วงหมอชิต - สะพานใหม่ - คูคต 

18.70 2563 กทม. BTSC 

3. สายสีเขียว 
ช่วงสนามกีฬาแห่งชาติ - บางหว้า 

 

14.00 
 

• ช่วงสนามกีฬาแห่งชาติ - สะพานตากสิน  
  เปิดให้บริการปี 2542 
• ช่วงสะพานตากสิน - วงเวียนใหญ่  
  เปิดให้บริการปี 2552 
• ช่วงวงเวียนใหญ่ - บางหว้า  
  เปิดให้บริการปี 2566 

กทม. BTSC 

4. สายสีน  าเงิน 
ช่วงบางซื่อ - หัวล้าโพง 

20.00 2547 รฟม. BEM 

5. สายสีน  าเงิน 
ช่วงบางซื่อ – ท่าพระ 

13.00 2563 รฟม. BEM 
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เส้นทาง 
ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ปีท่ีเปิดให้บริการ 
(พ.ศ.) 

หน่วยงาน
รับผิดชอบ 

ผู้ให้บริการ 

6. สายสีน  าเงิน 
ช่วงหัวล้าโพง - บางแค 

14.00 2562 รฟม. BEM 

7. สายสีม่วง 
ช่วงบางใหญ่ - เตาปูน 

23.00 2559 รฟม. BEM 

8. สายสีแดง 
ช่วงบางซื่อ – รังสิต 

26.30 2564 รฟท. รฟฟท. 

9. สายสีแดง 
ช่วงบางซื่อ - ตลิ่งชัน 

15.26 2564 รฟท. รฟฟท. 

10. สายสีทอง 
ช่วงกรุงธนบุรี - คลองสาน 

1.88 2563 กทม. BTSC 

11. สายท่าอากาศยาน 
รถไฟฟ้า ARL ช่วงพญาไท - สุวรรณภูมิ 

28.70 2553 รฟท. บริษัท เอเชีย เอราวัน จ้ากัด 

12. สายสีเหลือง 
ช่วงลาดพร้าว - ส้าโรง 

30.40 2566 รฟม. 
บริษัท อีสเทิร์น บางกอก  

โมโนเรล จ้ากัด 
13. สายสีชมพู 

ช่วงแคราย - มีนบุรี 
34.50 2566 รฟม. 

บริษัท นอร์ทเทิร์น  
บางกอก โมโนเรล จ้ากัด 

รวมระยะทาง 276.84    
ที่มา : ส้านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.). (กรกฎาคม 2567). แผนปฏิบัติการด้านการก ากับการบริหารจัดการระบบต๋ัวร่วม (พ.ศ. 2567-2570). (หน้า 4-1 - 4-2).  
สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://www.otp.go.th/category/view/141?M=94
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2.1.2 รถไฟฟ้าที่อยู่ระหว่างการก่อสร้าง 4 เส้นทาง ระยะทางรวม 70.90 กิโลเมตร ดังนี  
1) สายสีชมพูส่วนต่อขยาย ช่วงสถานีศรีรัช - เมืองทองธานี ระยะทาง 3 กิโลเมตร  

ขณะนี อยู่ระหว่างเตรียมการก่อสร้าง คาดว่าจะเปิดให้บริการในปี พ.ศ. 2568 
2) สายสีส้ม ช่วงศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย - มีนบุรี ระยะทาง 22.50 กิโลเมตร  

คาดว่าจะเปิดให้บริการในปี 2571 
3) สายสีม่วง ช่วงเตาปูน - ราษฎร์บูรณะ ระยะทาง 23.60 กิโลเมตร คาดว่าจะก่อสร้าง

แล้วเสร็จและเปิดให้บริการในปี 2571 
4) สายท่าอากาศยาน รถไฟฟ้า ARL ช่วงพญาไท - บางซื่อ - ดอนเมือง ระยะทาง  

21.80 กิโลเมตร (รวมอยู่ในโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน) คาดว่าจะเปิดให้บริการในปี 2571 
2.1.3 รถไฟฟ้าที่อยู่ระหว่างการประกวดราคา 1 โครงการ  ระยะทางรวม 13.40 กิโลเมตร 

ได้แก่ สายสีส้ม ช่วงศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย - บางขุนนนท์ ระยะทาง 13.40 กิโลเมตร ซึ่งรวมถึง 
งานติดตั งระบบรถไฟฟ้าและอาณัติสัญญาณของทั งโครงการฯ  

2.1.4 รถไฟฟ้าที่อยู่ระหว่างด าเนินการตามขั นตอนการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน 
(Public Private Partnership : PPP) จ านวน 6 เส้นทาง ระยะทางรวม 71.49 กิโลเมตร ดังนี  

1) สายสีแดง ช่วงรังสิต - มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต ระยะทาง 8.84 กิโลเมตร 
2) สายสีแดง ช่วงบางซื่อ - หัวล้าโพง ระยะทาง 5.76 กิโลเมตร 
3) สายสีแดง ช่วงตลิ่งชัน - ศาลายา ระยะทาง 14.80 กิโลเมตร 
4) สายสีแดง ช่วงตลิ่งชัน - ศิริราช ระยะทาง 5.70 กิโลเมตร 
5) สายสีแดง ช่วงบางซื่อ - มักกะสัน - หัวหมาก ระยะทาง 20.14 กิโลเมตร 
6) สายสีเทา ช่วงวัชรพล - ทองหล่อ ระยะทาง 16.25 กิโลเมตร 

2.1.5 รถไฟฟ้าที ่อยู ่ระหว่างเตรียมความพร้อมโครงการ 9 เส้นทาง  ระยะทางรวม 
120.78 กิโลเมตร ดังนี  

1) สายสีเขียว ช่วงสมุทรปราการ - บางปู ระยะทาง 9.50 กิโลเมตร 
2) สายสีเขียว ช่วงคูคต - ล้าลูกกา ระยะทาง 6.50 กิโลเมตร 
3) สายสีน ้าเงิน ช่วงบางแค - พุทธมณฑลสาย 4 ระยะทาง 8 กิโลเมตร 
4) สายสีแดง ช่วงหัวล้าโพง - วงเวียนใหญ่ - มหาชัย ระยะทาง 38 กิโลเมตร 
5) สายสีเหลืองส่วนต่อขยาย ช่วงแยกรัชดา - ลาดพร้าว - แยกรัชโยธิน ระยะทาง 

2.60 กิโลเมตร 
6) สายสีทอง ช่วงคลองสาน - ประชาธิปก ระยะทาง 0.92 กิโลเมตร 
7) สายสีเทา ช่วงพระโขนง - ท่าพระ ระยะทาง 23.66 กิโลเมตร 
8) สายสีฟ้า ช่วงประชาสงเคราะห์ - ช่องนนทรี ระยะทาง 9.50 กิโลเมตร 
9) สายสีน ้าตาล ช่วงแคราย - ล้าสาลี (บึงกุ่ม) ระยะทาง 22.10 กิโลเมตร 
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2.2 ปริมาณผู้ใช้บริการรถไฟฟ้า และรถไฟระหว่างเมือง 
ปัจจุบันมีรถไฟฟ้าเปิดให้บริการ จ้านวน 8 สาย ได้แก่ สายสีเขียว สายสีน ้าเงิน สายสีม่วง  

สายท่าอากาศยาน รถไฟฟ้า ARL สายสีทอง สายสีแดง สายสีเหลือง และสายสีชมพู 
 

ตารางแสดงปริมาณผู้ใช้บริการรถไฟฟ้า และรถไฟระหว่างเมือง 

ล าดับ เส้นทางเดินรถ 
ปี 2567 

จ านวน (คน-เที่ยว)4 
ปี 2566 

จ านวน (คน-เที่ยว)5 

1 

รถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพและปริมณฑล 515,485,410 464,174,569 
1.1 แอร์พอร์ต เรล ลิงก์ 24,193,675 22,495,300 
1.2 สายสีแดง 11,394,944 7,835,605 
1.3 สายสีน ้าเงิน 155,329,428 137,313,092 
1.4 สายสีม่วง 24,497,924 18,390,832 
1.5 สายสีเหลือง 13,704,231 8,295,241 
1.6 สายสีเขียว 263,955,804 264,066,131 
1.7 สายสีทอง 2,763,047 2,430,934 
1.8 สายสีชมพู 19,646,357 3,347,461 

2 รถไฟระหว่างเมือง 26,849,093 24,560,555 
จ านวนผู้ใช้ขนส่งทางราง รวมทั งหมด 542,334,503 488,735,151 

หมายเหตุ: คน-เที่ยว หมายถึง หน่วยการนับจ้านวนผู้โดยสารที่มาใช้บริการ คือ ผู้โดยสารแตะเข้าสู่ระบบจนออกจากระบบ 
นับเป็น 1 คน-เที่ยว 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                           
4 กรมการขนส่งทางราง กระทรวงคมนาคม. (5 มกราคม 2567). ปริมาณผู้ใช้บริการรถไฟโดยสารประเทศไทย พ.ศ. 2566. 
สืบค้น 13 มกราคม 2568 จาก https://www.drt.go.th/public-relations/ปริมาณผู้ใช้บริการรถไฟ 
5 กรมการขนส่งทางราง กระทรวงคมนาคม. (8 มกราคม 2568). ปริมาณผู้ใช้บริการระบบขนส่งทางราง ประจ าปี “พ.ศ. 2567”. 
สืบค้น 15 มกราคม 2568 จาก https://www.drt.go.th/media/infographic/ปริมาณผู้ใช้บริการระบบ-6 
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2.3 การน าบัตร cEMV มาใช้กับระบบขนส่ง 
แนวทางในการพัฒนาระบบตั๋วร่วมแบบผูกกับบัญชีที่ระบุตัวตนผู้โดยสาร (Account-Based 

Ticketing หรือ ABT) โดยในระหว่างด้าเนินการพัฒนาระบบ ABT ได้มีการประยุกต์ใช้ตั๋วร่วมบัตร EMV Contactless 
หรือ cEMV (Europay Mastercard and Visa) ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของระบบ ABT มาใช้งานในระบบขนส่งแล้ว 
โดยมีรายการธุรกรรมการช้าระเงินด้วยบัตร cEMV ณ เดือนมีนาคม 2567 ดังนี  

2.3.1 ระบบรถไฟฟ้า ได้แก่ 
- สายสีม่วง สายสีน ้าเงิน จ้านวน 11,024,946 รายการ 
- สายสีแดง จ้านวน 875,513 รายการ 
- สายสีเหลือง จ้านวน 581,640 รายการ 

2.3.2 รถโดยสารของ ขสมก. ทุกคันและทุกประเภท จ้านวน 798,991 รายการ 
2.3.3 ระบบทางพิเศษ ได้แก่ 

1) การทางพิเศษแห่งประเทศไทย จ้านวน 7 สายทาง ขณะนี สามารถรับช้าระค่าโดยสาร
ด้วยบัตรเครดิตและบัตรเดบิตได้แล้ว จ้านวน 5 สายทาง คือ 

-  ทางพิเศษศรีร ัช -วงแหวนรอบนอกกรุง เทพมหานคร ทางพิเศษอุดรรัถยา  
และทางพิเศษศรีรัช จ้านวน 1,052,483 รายการ 

- ทางพิเศษกาญจนาภิเษก จ้านวน 20,840 รายการ 
- ทางพิเศษเฉลิมมหานคร จ้านวน 1,983,643 รายการ 
ทั งนี  คงเหลือจ้านวน 2 เส้นทาง คือ ทางพิเศษบูรพาวิถี และทางพิเศษฉลองรัช 

2) กรมทางหลวง จ้านวน 1 สายทาง ได้แก่ ทางยกระดับอุตราภิมุข (ดอนเมืองโทลล์เวย์) 
จ้านวน 983,441 รายการ 

2.4 ระบบบัตรอิเล็กทรอนิกส์ที่ใช้ในการเดินทางโดยสารสาธารณะในปัจจุบัน มีดังนี  
2.4.1 รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ได้แก่ บัตร cEMV (บัตรเครดิตและเดบิต) บัตร rabbit บัตร MRT/ 

MRT Plus และบัตรสวัสดิการแห่งรัฐ รวมถึงการช้าระค่าโดยสารผ่าน Line Pay ทั งนี  มีบัตรอิเล็กทรอนิกส์
ที่สามารถใช้ช้าระค่าโดยสารในระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร่วมกันได้ แบ่งเป็น 3 กลุ่มหลัก ดังนี  

1) บัตร cEMV สามารถใช้ช้าระค่าโดยสารรถไฟฟ้า จ้านวน 5 สาย คือ (1) สายสีม่วง  
(2) สายสีน ้าเงิน (3) สายสีเหลือง (4) สายสีชมพู และ (5) สายสีแดง 

2) บัตร rabbit สามารถใช้ช้าระค่าโดยสารรถไฟฟ้า จ้านวน 4 สาย คือ (1) สายสีเขียว 
และส่วนต่อขยาย (2) สายสีทอง (3) สายสีเหลือง และ (4) สายสีชมพู 

3) บัตร MRT/MRT Plus และบัตรแมงมุม สามารถใช้ช้าระค่าโดยสารรถไฟฟ้า จ้านวน 2 สาย 
คือ (1) สายสีม่วง และ (2) สายสีน ้าเงิน 

ทั งนี  สายท่าอากาศยาน รถไฟฟ้า ARL ยังไม่สามารถใช้บัตรโดยสารเพ่ือช้าระค่าโดยสาร
ร่วมกับรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนที่เปิดให้บริการในปัจจุบันได้ 
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ตารางแสดงบัตรอิเล็กทรอนิกส์ที่ใช้ช าระค่าโดยสารรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

ประเภทรถไฟฟ้า ต๋ัวเที่ยวเดียว 
MRT/ 

MRT Plus 
แมงมุม ARL สายสีแดง rabbit cEMV 

สายสีน  าเงิน / / / X X X / 
สายสีม่วง / / / X X X / 
สายสีแดง / X X X / X / 
สายสีเหลือง / X X X X / / 
สายสีชมพ ู / X X X X / / 
สายสีเขียวส่วนหลัก / X X X X / X 
สายสีเขียวส่วนต่อขยาย / X X X X / X 
สายสีทอง / X X X X / X 
สายท่าอากาศยาน ARL / X X / X X X 
หมายเหตุ รถไฟฟ้าสายสีเขยีว สายสีทอง และสายท่าอากาศยาน ARL ยังไม่สามารถรับบตัร cEMV ได้ 

ที่มา: ส้านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.). (กรกฎาคม 2567). แผนปฏิบัติการด้านการก ากับการบริหาร
จัดการระบบต๋ัวร่วม (พ.ศ. 2567-2570). (หน้า 4-7). สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://www.otp.go.th/category 
/view/141?M=94 
 

2.4.2 รถโดยสารสาธารณะ ได้แก่ บัตร cEMV (บัตรเครดิตและเดบิต) บัตรโดยสาร ขสมก.  
บัตรฮ็อปการ์ด หรือ HOP Card และบัตรสวัสดิการแห่งรัฐ รวมถึง mobile banking 

2.4.3 เรือโดยสารสาธารณะ ได้แก่ บัตร rabbit และบัตร HOP Card รวมถึง mobile banking 
ทั งนี  รถโดยสารไฟฟ้าไทยสมายล์บัส (TSB) เรือด่วนเจ้าพระยา และเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า 

MINE Smart Ferry ยังไม่ประสงค์เข้าร่วมโครงการบัตรสวัสดิการแห่งรัฐตามมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 28 
กุมภาพันธ์ 2566 ซึ่งให้ขยายการให้สิทธิสวัสดิการแห่งรัฐกับรถเอกชนร่วม ขสมก. และเรือโดยสารสาธารณะด้วย 

2.5 อัตราค่าโดยสารรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
การก้าหนดอัตราค่าโดยสารของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในปัจจุบัน ถูกก้าหนดจากสัญญาสัมปทาน 

ซึ่งแต่ละสัญญามีการก้าหนดอัตราค่าแรกเข้า และอัตราค่าโดยสารต่อกิโลเมตรที่ไม่เท่ากัน รวมถึงการปรับ
อัตราค่าโดยสารที่ไม่เป็นระบบเดียวกัน  

ปัจจุบันรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนที่เปิดให้บริการ มีหน่วยงานรับผิดชอบ ดังนี  
หน่วยงานภาครัฐ มีหน่วยงานภาครัฐที่รับผิดชอบ จ้านวน 3 หน่วยงาน ได้แก่  
การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.)  การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.)  

และกรุงเทพมหานคร (กทม.) 
 

https://www.otp.go.th/category
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หน่วยงานภาคเอกชน มีหน่วยงานภาคเอกชนเป็นผู้ให้บริการเดินรถทั งสิ น 7 หน่วยงาน ได้แก่ 
บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ้ากัด (มหาชน) (BEM) บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ้ากัด 
(มหาชน) (BTSC) บริษัท นอร์ทเทิร์น บางกอกโมโนเรล จ้ากัด (NBM) บริษัท อีสเทิร์น บางกอกโมโนเรล จ้ากัด 
(EBM) บริษัท เอเชีย เอรา วัน จ้ากัด บริษัท กรุงเทพธนาคม จ้ากัด (KT) และบริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ้ากัด 
(รฟฟท.)  

  
ตารางแสดงโครงสร้างอัตราค่าโดยสารรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในปัจจุบัน 

รายการ 
รูปแบบอัตรา 
ค่าโดยสาร 

ค่าแรกเข้า  
(บาท) 

ค่าโดยสารสูงสุด  
(บาท) 

ดัชนีปรับ 
ค่าโดยสาร (CPI) 

สายสีแดง ตามระยะทาง 12 

20 
(อัตราปกติ 42 บาท) 
**ตามมติ ครม. วันท่ี 

29 พ.ย. 2567 
(มีผลเริ่ม 1 ธ.ค. 2567 

- 30 พ.ย. 2568) 

Non food & 
beverages 

สายสีม่วง ตามระยะทาง 14 

20 
(อัตราปกติ 42 บาท) 
**ตามมติ ครม. วันที่ 

29 พ.ย. 2567 
(มีผลเริ่ม 1 ธ.ค. 2567 

- 30 พ.ย. 2568) 

Non food & 
beverages 

สายสีน  าเงิน ตามระยะทาง 
17  

(ค่าแรกเข้า +  
ค่าโดยสาร 1 สถานี) 

45 
Non food & 
beverages 

สายสีชมพ ู ตามระยะทาง 15 45 
Non food & 
beverages 

สายสีเหลือง ตามระยะทาง 15 45 
Non food & 
beverages 

สายท่าอากาศยาน ARL ตามระยะทาง 15 45 Headline CPI 
สายสีเขียว 
ส่วนหลัก 

ตามระยะทาง 17 47 Headline CPI 
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รายการ 
รูปแบบอัตรา 
ค่าโดยสาร 

ค่าแรกเข้า  
(บาท) 

ค่าโดยสารสูงสุด  
(บาท) 

ดัชนีปรับ 
ค่าโดยสาร (CPI) 

สายสีเขียว 
ส่วนต่อขยาย 

อัตราเดยีว 
15  

(ส่วนต่อขยายทุกเส้นทาง จัดเก็บค่าโดยสารใน
อัตราเดยีวท่ี 15 บาท ตลอดสาย) 

Headline CPI 

สายสีทอง อัตราเดยีว 
16  

(จัดเก็บค่าโดยสารในอัตราเดยีวท่ี 15 บาท 
ตลอดเส้นทาง) 

- 

ที่มา : 1. ส้านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.). (กรกฎาคม 2567). แผนปฏิบัติการด้านการก ากับการบริหาร
จัดการระบบตั๋วร่วม (พ.ศ. 2567-2570). (หน้า 4-9). สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://www.otp.go.th/category/ 
view/141?M=94 

2. ส้านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี. (29 พฤศจิกายน 2567). มาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท ตลอดสาย  
ตามนโยบายรัฐบาล ส าหรับรถไฟชานเมืองสายสีแดง สายนครวิถี (กรุงเทพอภิวัฒน์ -ตลิ่งชัน) และสายธานีรัถยา 
(กรุงเทพอภิวัฒน์-รังสิต) ของการรถไฟแห่งประเทศไทย และรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) ของการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย .  สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://resolution.soc.go.th/PDF_UPLOAD 
/2567/P_412347_12.pdf 

 
ทั งนี  มีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จ้านวน 5 สาย ได้แก่ 

รถไฟฟ้าสายสีน ้าเงิน สายสีชมพู สายสีเหลือง สายสีเขียว (สายหลัก) และสายท่าอากาศยาน รถไฟฟ้า ARL 
ที่มีอัตราค่าโดยสารสูงสุด อยู่ในช่วงราคา 45 - 47 บาท  

2.6 จุดเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ปัจจุบันมีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเปิดให้บริการทั งสิ น จ้านวน 8 สาย ดังนี  1) สายสีเขียว  

และส่วนต่อขยาย 2) สายสีน ้าเงิน 3) สายสีม่วง 4) สายสีแดง 5) สายสีเหลือง 6) สายสีชมพู 7) สายสีทอง  
และ 8) สายท่าอากาศยาน รถไฟฟ้า ARL โดยมีจุดเชื่อมต่อสถานีรถไฟฟ้าร่วมกันทั งหมด 17 จุด (17 สถานี) 
โดยบัตรอิเล็กทรอนิกส์ที่สามารถช้าระค่าโดยสารร่วมกันได้รวมถึงมาตรการที่ด้าเนินการแล้ว ปรากฏตามตารางแสดง
จุดเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
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ตารางแสดงจุดเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

จุดเชื่อมต่อ 
สถานีรถไฟฟ้า 

รถไฟฟ้าสายที่เชื่อมต่อ 
บัตรอิเล็กทรอนิกส์  
ที่สามารถช าระ 

ค่าโดยสารร่วมกันได้ 

มาตรการที่ด าเนินแล้ว 
ส่วนลด 

ค่าแรกเข้า 
นโยบาย 20 บาท  

ตลอดสาย 
1. สถานีเตาปูน สายสีม่วง กับ สายสีน ้าเงิน บัตร cEMV / X 
2. สถานีลาดพร้าว สายสีเหลือง กับ สายสีน ้าเงิน บัตร cEMV / X 
3. สถานีบางซื่อ สายสีแดง กับ สายสีน ้าเงิน บัตร cEMV X X 
4. สถานีศูนย์ราชการ
นนทบุรี 

สายสีชมพู กับ สายสีม่วง บัตร cEMV / X 

5. สถานีบางซ่อน สายสีม่วง กับ สายสีแดง บัตร cEMV X / 
6. สถานีหลักสี่ สายสีชมพู กับ สายสีแดง บัตร cEMV X X 

7. สถานีส้าโรง 
สายสีเหลือง กับ สายสีเขียว 
ส่วนต่อขยาย 

บัตร Rabbit X X 

8. สถานีวัดพระศรี
มหาธาตุ 

สายสีชมพู กับ สายสีเขียว 
ส่วนต่อขยาย 

บัตร Rabbit X X 

9. สถานีกรุงธนบุรี สายสีทอง กับ สายสีเขียว บัตร Rabbit X X 
10. สถานีสวน
จตุจักร/สถานีหมอชิต 

สายสีน ้าเงิน กับ สายสีเขียว 
ส่วนต่อขยาย 

X X X 

11. สถานีพหลโยธิน/ 
สถานีห้าแยกลาดพร้าว 

สายสีน ้าเงิน กับ สายสีเขียว 
ส่วนต่อขยาย 

X X X 

12. สถานีสุขุมวิท/ 
สถานีอโศก 

สายสีน ้าเงิน กับ สายสีเขียว 
ส่วนต่อขยาย 

X X X 

13. สถานีสีลม/ 
สถานีศาลาแดง 

สายสีน ้าเงิน กับ สายสีเขียว 
ส่วนต่อขยาย 

X X X 

14. สถานีบางหว้า 
สายสีน ้าเงิน กับ สายสีเขียว 
ส่วนต่อขยาย 

X X X 

15. สถานีเพชรบุรี/ 
สถานีมักกะสัน 

สายสีน ้าเงิน กับ สายท่าอากาศยาน 
รถไฟฟ้า ARL 

X X X 
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จุดเชื่อมต่อ 
สถานีรถไฟฟ้า 

รถไฟฟ้าสายที่เชื่อมต่อ 
บัตรอิเล็กทรอนิกส์  
ที่สามารถช าระ 

ค่าโดยสารร่วมกันได้ 

มาตรการที่ด าเนินแล้ว 
ส่วนลด 

ค่าแรกเข้า 
นโยบาย 20 บาท  

ตลอดสาย 

16. สถานีพญาไท 
สายสีเขียวส่วนต่อขยาย กับ 
สายท่าอากาศยาน รถไฟฟ้า ARL 

X X X 

17. สถานีหัวหมาก 
สายสีเหลือง กับ สายท่าอากาศยาน 
รถไฟฟ้า ARL 

X X X 

ที่มา : ส้านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.). (กรกฎาคม 2567). แผนปฏิบัติการด้านการก ากับการบริหารจัดการ
ระบบต๋ัวร่วม (พ.ศ. 2567-2570) . (หน้า 4-9 - 4-10). สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://www.otp.go.th 
/category/view/141?M=94 
 

2.7 มาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท ตลอดสาย 
2.7.1 เมื่อวันที่ 16 ตุลาคม 2566 ทีป่ระชุมคณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติ ดังนี  

- อนุมัติมาตรการอัตราค่าโดยสารรถไฟชานเมืองสายสีแดง 20 บาท เฉพาะสายนครวิถี 
(กรุงเทพอภิวัฒน์ - ตลิ่งชัน) และสายธานีรัถยา (กรุงเทพอภิวัฒน์ - รังสิต) ต่อ 1 เที่ยวการเดินทาง (เริ่มต้น 
เมือ่ระบบมีความพร้อม จนถึงวันที่ 30 พฤศจิกายน 2567) ตามท่ีกระทรวงคมนาคมเสนอ 

- รับทราบแนวทางการด้าเนินมาตรการค่าโดยสารรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม 
(สายสีม่วง) สูงสุด 20 บาท (เริ่มต้นเมื่อระบบมีความพร้อม จนถึงวันที่ 30 พฤศจิกายน 2567) ตามความเห็น
ของส้านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา 

2.7.2 เมื่อวันที่ 29 พฤศจิกายน 2567 ที่ประชุมคณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติ ดังนี  
- อนุมัติมาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท ตลอดสาย ส้าหรับรถไฟชานเมือง 

สายสีแดง สายนครวิถี (กรุงเทพอภิวัฒน์ - ตลิ่งชัน) (สายสีแดงตลิ่งชัน) และสายธานีรัถยา (กรุงเทพอภิวัฒน์ - รังสิต) 
(สายสีแดงรังสิต) (รถไฟชานเมืองสายสีแดง) ตั งแต่วันที่ 1 ธันวาคม 2567 จนถึงวันที่ 30 พฤศจิกายน 2568 
โดยให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) ขอรับการจัดสรรงบประมาณแผ่นดิน เพื่อชดเชยการขาดรายได้
ส่วนต่างค่าโดยสารตามจริง ตามพระราชบัญญัติวินัยการเงินการคลังของรัฐ พ.ศ. 2561 

- อนุมัติมาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท ตลอดสาย ส้าหรับรถไฟฟ้ามหานคร  
สายฉลองรัชธรรม (รถไฟฟ้าสายสีม่วง) ตั งแต่วันที่ 1 ธันวาคม 2567 จนถึงวันที่ 30 พฤศจิกายน 2568  
ซึ่งการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) ได้ด้าเนินการตามนัยมาตรา 27 แห่งพระราชบัญญัติ
วินัยการเงินการคลังของรัฐ พ.ศ. 2561 แล้ว 

- ให้กระทรวงคมนาคมประเมินผลการด้าเนินมาตรการเมื่อสิ นปีงบประมาณ โดยพิจารณา
จากปัจจัยต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง อาทิ ปริมาณผู้โดยสารและรายได้ ซึ่งจะส่งผลต่อภาระการชดเชยจากภาครัฐ 
และค้านึงถึงความสะดวกสบายในการเดินทางและการช่วยลดภาระค่าใช้จ่ายในการเดินทางของประชาชน 
เป็นต้น เพ่ือใช้ประกอบการพิจารณาการด้าเนินมาตรการดังกล่าวในปีถัดไป 

https://www.otp.go.th/
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2.7.3 รถไฟชานเมืองสายสีแดง สายนครวิถี (กรุงเทพอภิวัฒน์ - ตลิ่งชัน) (สายสีแดงตลิ่งชัน) 
และสายธานีรัถยา (กรุงเทพอภิวัฒน์ - รังสิต) ของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 

1) อัตราค่าโดยสาร 
รถไฟซานเมืองสายสีแดงสายนครวิถี (กรุงเทพอภิวัฒน์ - ตลิ่งชัน) และสายธานีรัถยา 

(กรุงเทพอภิวัฒน์ - รังสิต) 
(1) ผู้โดยสารเดินทางในระบบรถไฟซานเมืองสายสีแดง สามารถเดินทาง 20 บาท 

ตลอดสาย (ตั งแต่สถานีตลิ่งชัน - สถานีกลางกรุงเทพอภิวัฒน์ - สถานีรังสิต) ต่อ 1 เที่ยวการเดินทางเท่านั น 
ภายใต้เงื่อนไขที่ก้าหนด 

(2) ผู้โดยสารบุคคลทั่วไปที่เดินทางระยะสั นที่มีมูลค่าการเดินทางไม่ถึง 20 บาท  
ให้เก็บค่าบริการตามจริง 

(3) ผู้โดยสารที่ได้รับสิทธิลดหย่อน ที่มีมูลค่าการเดินทางมากกว่า 20 บาท จะช้าระ 
ค่าโดยสาร 20 บาท ส่วนผู้โดยสารที่ได้รับสิทธิลดหย่อน ที่มีมูลค่าการเดินทางไม่ถึง 20 บาท ยังคงได้รับสิทธิ
ลดหย่อนจากอัตราค่าโดยสารปกติ 

(4) ผู้โดยสารทั่วไปที่ใช้บัตรเครดิต บัตรเดบิต ผ่าน Gate EMV (ส้าหรับบัตรเครดิต 
บัตรเดบิต) ในการเดินทางข้ามระบบรถไฟฟ้า กรณีเดินทางข้ามระบบรถไฟฟ้า ให้ยึดหลักการเข้าระบบไหน 
ระบบนั นเป็นหน่วยงานที่เก็บค่าโดยสารตามจริงที่เดินทางในระบบของตนเอง แต่ไม่เกิน 20 บาท 

2) ผลการด าเนินมาตรการ 
(1) จ้านวนผู้โดยสารรถไฟชานเมืองสายสีแดงอยู่ในช่วงเริ่มการให้บริการเดินรถ  

ยังมีจ้านวนผู้โดยสารไม่มาก ในปีงบประมาณ 2567 (ตุลาคม 2566 - กันยายน 2567) เริ่มด้าเนินมาตรการ  
มีรายได้ประมาณ 210 ล้านบาทต่อปี ทั งนี  ยังมีรายจ่ายโดยประมาณ 1,600 ล้านบาทต่อปี 

(2) ผลการด้าเนินมาตรการ ณ วันที่ 30 กันยายน 2567 มีจ้านวนผู้โดยสารเฉลี่ย 
29,279 คน-เที่ยว/วัน เพ่ิมขึ นจากช่วงเวลาเดียวกันก่อนมาตรการ 9,944 คน-เที่ยว/วัน หรือร้อยละ 51.43  
มีรายได้ค่าโดยสารเฉลี่ย 0.57 ล้านบาท/วัน ลดลง 0.01 ล้านบาท/วัน หรือร้อยละ 1.55 และมีรายได้ 
ค่าโดยสารรวม 200.88 ล้านบาท ลดลงจากช่วงเวลาเดียวกันก่อนมาตรการ 2.59 ล้านบาท 
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ตารางแสดงผลการด าเนินมาตรการ 

รายการ 
ผู้โดยสารเฉลี่ย 
(คน-เที่ยว/วัน) 

รายได้ค่าโดยสารเฉลี่ย 
(ล้านบาท/วัน) 

รายได้ค่าโดยสารรวม 
(ล้านบาท/วัน) 

ก่อนมาตรการ  
(16 ต.ค. 65 - 30 ก.ย. 66) 

19,335 0.58 203.57 

ผลการด าเนินมาตรการ  
(16 ต.ค. 66 - 30 ก.ย. 67) 

29,279 0.57 200.88 

เปลี่ยนแปลง เพิ่มขึ น (ลดลง) 
      - จ านวน 
      - ร้อยละ 

 
9,944 
51.43 

 
(0.01) 
(1.55) 

 
(2.59) 
(1.27) 

ที่มา: ส้านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี. (29 พฤศจิกายน 2567). มาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท ตลอดสาย  
ตามนโยบายรัฐบาล ส าหรับรถไฟชานเมืองสายสีแดง สายนครวิถี (กรุงเทพอภิวัฒน์ -ตลิ่งชัน) และสายธานีรัถยา 
(กรุงเทพอภิวัฒน์-รังสิต) ของการรถไฟแห่งประเทศไทย และรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) ของการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย .  สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://resolution.soc.go.th/PDF_UPLOAD 
/2567/P_412347_12.pdf 

 
3) ผลการด าเนินมาตรการเปรียบเทียบกับประมาณการ 

การวิเคราะห์ข้อมูลในส่วนของค่าโดยสาร ช่วง 4 เดือน (มิถุนายน - กันยายน 2566) 
ก่อนเริ่มนโยบาย 20 บาท ตลอดสาย มีผู้โดยสารเฉลี่ย 648,580 คนต่อเดือน และรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 
จ้านวน 19,413,276 บาท คิดเป็นราคาโดยเฉลี่ย 30 บาทต่อคนต่อเที่ยว โดยการคาดการณ์ในปีงบประมาณ 2567  
ที ่มีอัตราการเพิ่มของผู ้โดยสารในการเก็บอัตราค่าโดยสารราคาปกติที ่ร ้อยละ 0.5 ต่อเดือน จะท้าให้ 
ในปีงบประมาณ 2567 มีผู้โดยสารรวม ประมาณ 8,000,599 คน-เที่ยว และรายได้รวม 239,473,680 บาท 
คิดเป็นผู้ โดยสารเฉลี่ย 666,716 คนต่อเดือน และรายได้เฉลี่ยต่อเดือน จ้านวน 19,956,140 บาท  
(เฉลี่ย 30 บาทต่อคนต่อเที่ยว) 

การด้าเนินมาตรการ ปีงบประมาณ 2567 (ตุลาคม 2566 - กันยายน 2567) พบว่า  
มีจ้านวนผู้โดยสารเพ่ิมขึ นเป็น 10,602,478 คน-เที่ยว และมีรายได้รวม 210,562,655 บาท ด้วยผลประกอบการ 
ของการรถไฟแห่งประเทศไทยยังมีการขาดทุนสะสม จึงมีความจ้าเป็นต้องขอรับการชดเชยส่วนต่างรายได้  
ที่สูญเสียข้างต้น จ้านวนประมาณ 28,911,025 บาท (ส่วนต่าง 239,473,680 - 210,562,655) 
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ตารางเปรียบเทียบผลการด าเนินงานและประมาณการ 
รายการ ประมาณการ ผลการด าเนิน

มาตรการ 
ผู้โดยสารรวม (คน-เที่ยว) 8,000,599 10,602,478 
รายได้ค่าโดยสารรวม (บาท) 239,473,680 210,562,655 
รายได้ที่สูญเสียของสายสีแดง (บาท) 28,911,025 

ที่มา: ส้านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี. (29 พฤศจิกายน 2567). มาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท ตลอดสาย  
ตามนโยบายรัฐบาล ส าหรับรถไฟชานเมืองสายสีแดง สายนครวิถี (กรุงเทพอภิวัฒน์ -ตลิ่งชัน) และสายธานีรัถยา 
(กรุงเทพอภิวัฒน์-รังสิต) ของการรถไฟแห่งประเทศไทย และรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) ของการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย .  สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://resolution.soc.go.th/PDF_UPLOAD 
/2567/P_412347_12.pdf 

 
4) การขยายมาตรการ (ตั งแต่วันที่ 1 ธันวาคม 2567 - วันที่ 30 พฤศจิกายน 2568)  

คณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย ในคราวประชุม ครั งที่ 13/2567 เมื่อวันที่ 30 
กันยายน 2567 ได้มีมติ ดังนี  

1) อนุมัติในหลักการ โดยให้น้าแผนบริหารจัดการกิจกรรม มาตรการหรือโครงการ 
ประมาณการรายจ่าย แหล่งเงินที่ใช้ตลอดระยะเวลาด้าเนินการ และประโยชน์ที่จะได้รับ  เสนอพร้อมกับ 
การขออนุมัติ กิจกรรม มาตรการ หรือโครงการต่อคณะรัฐมนตรี ตามพระราชบัญญัติวินัยการเงินการคลัง  
ของรัฐ พ.ศ. 2561 มาตรา 20 (4) และมาตรา 27 

2) อนุมัติอัตราค่าโดยสารตามนโยบายไม่เกิน 20 บาท ตลอดสาย และเป็นไปตาม
พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 มาตรา 9 (3) มาตรา 25 มาตรา 41 และมาตรา 43 
ทั งนี  จะด้าเนินการได้ต่อเมื่อคณะรัฐมนตรีได้ให้ความเห็นชอบแล้ว 

3) ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยด้าเนินการขอรับการชดเชยส่วนต่างรายได้ที่สูญเสีย 
4) ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยเสนอด้าเนินการตามขั นตอนพระราชบัญญัติวินั ย

การเงินการคลังของรัฐ พ.ศ. 2561 พระราชบัญญัติการพัฒนาการก้ากับดูแลและบริหารรัฐวิสาหกิจ  
พ.ศ. 2562 รวมถึงกฎหมายอื่น ๆ และระเบียบที่เกี่ยวข้องอย่างเคร่งครัดต่อไปด้วย 

5) การด้าเนินการโครงการตามนโยบายลดค่าโดยสารรถไฟชานเมือง (สายสีแดง)  
20 บาท ตลอดสายดังกล่าว เห็นควรให้รัฐบาลจัดสรรงบประมาณแผ่นดินเพ่ือชดเชยส่วนต่างรายได้ค่าโดยสาร
ที่สูญเสียจากการด้าเนินการตามนโยบายภาครัฐ เพ่ือให้การรถไฟแห่งประเทศไทยมีสภาพคล่องเพียงพอ 
ต่อการด้าเนินการให้บริการสายสีแดง 

 
 



3-16 
 

2.7.4 มาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท ตลอดสาย ส าหรับรถไฟฟ้ามหานคร  
สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) ของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 

กระทรวงคมนาคมได้รับรายงานจากการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย  
ตามหนังสือ ด่วนที่สุด ที่ รฟม 010/2738 ลงวันที่ 25 ตุลาคม 2567 เรื่อง รายงานผลการด้าเนินมาตรการ 
ค่าโดยสารรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) สูงสุด 20 บาท ตามนโยบายรัฐบาล  
ณ สิ นปีงบประมาณ พ.ศ. 2567 ตามมาตรา 27 แห่งพระราชบัญญัติวินัยการเงินการคลังของรัฐ พ.ศ. 2561  
โดยสรุปสาระส้าคัญ ดังนี  

1) อัตราค่าโดยสาร 
มาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท ตลอดสาย ตามนโยบายรัฐบาล ก้าหนดอัตรา

ค่าโดยสารส้าหรับการเดินทางภายในสายสีม่วง จากปัจจุบัน 14 - 42 บาท เป็นสูงสุดไม่เกิน 20 บาท (มีส่วนลด
การเปลี่ยนถ่ายระบบในการเดินทางเชื่อมต่อ) 

 
ตารางแสดงอัตราค่าโดยสาร 

อัตราค่าโดยสาร บุคคลทั่วไป (บาท) 
เด็ก/ผู้สูงอายุ  

(ส่วนลด ร้อยละ 50) 
นักเรียน นักศึกษา 

(ส่วนลด ร้อยละ 10) 
ก่อนมาตรการ 14 - 42 7 - 21 13 - 38 
มาตรการ 14 - 20 7 - 20 13 - 20 

ที่มา: ส้านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี. (29 พฤศจิกายน 2567). มาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท ตลอดสาย  
ตามนโยบายรัฐบาล ส าหรับรถไฟชานเมืองสายสีแดง สายนครวิถี (กรุงเทพอภิวัฒน์ -ตลิ่งชัน) และสายธานีรัถยา 
(กรุงเทพอภิวัฒน์-รังสิต) ของการรถไฟแห่งประเทศไทย และรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) ของการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย .  สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://resolution.soc.go.th/PDF_UPLOAD 
/2567/P_412347_12.pdf 

 
1.1) การเปลี่ยนถ่ายระบบระหว่างสายสีม่วง และสายสีน  าเงิน 

การเปลี่ยนถ่ายระบบระหว่างสายสีม่วง และสายสีน ้าเงิน ณ สถานีเตาปูน  
โดยใช้ตั๋วโดยสารใบเดียวกันจะได้รับส่วนลดการเปลี่ยนถ่ายระบบ ดังนี  
 
 
 
 
 
 
 

https://resolution.soc.go.th/PDF_UPLOAD
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ตารางแสดงการเปลี่ยนถ่ายระบบระหว่างสายสีม่วง และสายสีน  าเงิน 
สถานีเปลี่ยนถ่ายระบบ ส่วนลดการเปลี่ยนถ่ายระบบ (บาท) 

สถานีเตาปูน 
บุคคลทั่วไป 14 
เด็ก/ผู้สูงอายุ 7 
นักเรียน นักศึกษา 13 

ที่มา: ส้านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี. (29 พฤศจิกายน 2567). มาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท ตลอดสาย  
ตามนโยบายรัฐบาล ส าหรับรถไฟชานเมืองสายสีแดง สายนครวิถี (กรุงเทพอภิวัฒน์ -ตลิ่งชัน) และสายธานีรัถยา 
(กรุงเทพอภิวัฒน์-รังสิต) ของการรถไฟแห่งประเทศไทย และรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) ของการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย .  สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://resolution.soc.go.th/PDF_UPLOAD 
/2567/P_412347_12.pdf 

 
1.2) การเปลี่ยนถ่ายระบบระหว่างสายสีม่วง และสายสีชมพู 

การเปลี่ยนถ่ายระบบระหว่างสายสีม่วง และสายสีชมพู ณ สถานีศูนย์ราชการนนทบุรี 
ภายในระยะเวลา 30 นาที โดยใช้ตั๋วโดยสารใบเดียวกัน (บัตร EMV Contactless) จะได้รับส่วนลดการเปลี่ยน
ถ่ายระบบ ดังนี  

 
ตารางแสดงการเปลี่ยนถ่ายระบบระหว่างสายสีม่วง และสายสีชมพู 

สถานีเปลี่ยนถ่ายระบบ ส่วนลดการเปลี่ยนถ่ายระบบ (บาท) 

สถานีศูนย์ราชการนนทบุรี 
สายสีชมพู ==> สายสีม่วง  14 
สายสีม่วง  ==> สายสีชมพู 15 

ที่มา: ส้านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี. (29 พฤศจิกายน 2567). มาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท ตลอดสาย  
ตามนโยบายรัฐบาล ส าหรับรถไฟชานเมืองสายสีแดง สายนครวิถี (กรุงเทพอภิวัฒน์-ตลิ่งชัน) และสายธานีรัถยา 
(กรุงเทพอภิวัฒน์-รังสิต) ของการรถไฟแห่งประเทศไทย และรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) ของการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย .  สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://resolution.soc.go.th/PDF_UPLOAD 
/2567/P_412347_12.pdf 

 
1.3) การเปลี่ยนถ่ายระบบจากสายสีแดง มายังสายสีม่วง 

การเปลี่ยนถ่ายระบบระหว่างสายสีม่วง และสายสีแดง ณ สถานีบางซ่อน ภายใน
ระยะเวลา 30 นาที โดยใช้ตั๋วโดยสารใบเดียวกัน ให้ก้าหนดอัตราค่าโดยสารของทั ง 2 สายสูงสุดไม่เกิน 20 บาท 
โดยให้เป็นรายได้ของสายแรกที่เดินทาง 

1.4) ระยะเวลาการด าเนินมาตรการ 
ตั งแต่วันที่ 16 ตุลาคม 2566 เวลา 11.00 น. จนถึงวันที่ 30 พฤศจิกายน 2567 

(รายงานผลการด้าเนินมาตรการฯ ณ วันที่ 30 กันยายน 2567) 
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2) ผลการด าเนินมาตรการเปรียบเทียบกับช่วงเวลาเดียวกันก่อนมาตรการ 
ผลการด้าเนินมาตรการ ณ วันที ่ 30 กันยายน 2567 มีจ้านวนผู ้โดยสารเฉลี ่ย 

66,067 คน-เที่ยว/วัน เพ่ิมขึ นจากช่วงเวลาเดียวกันก่อนมาตรการ 9,859 คน-เที่ยว/วัน หรือร้อยละ 17.54  
มีรายได้ค่าโดยสารเฉลี่ย 0.96 ล้านบาท/วัน ลดลง 0.34 ล้านบาท/วัน หรือร้อยละ 26.41 และมีรายได้ 
ค่าโดยสารรวม 336.13 ล้านบาท ลดลงจากช่วงเวลาเดียวกันก่อนมาตรการ 119.33 ล้านบาท 

 
ตารางแสดงผลการด าเนินมาตรการเปรียบเทียบกับช่วงเวลาเดียวกันก่อนมาตรการ 

รายการ 
ผู้โดยสารเฉลี่ย 
(คน-เที่ยว/วัน) 

รายได้ค่าโดยสารเฉลี่ย 
(ล้านบาท/วัน) 

รายได้ค่าโดยสารรวม 
(ล้านบาท/วัน) 

ก่อนมาตรการ  
(17 ต.ค. 65 - 30 ก.ย. 66) 

56,208 1.31 455.46 

ผลการด าเนินมาตรการ  
(17 ต.ค. 66 - 30 ก.ย. 67) 

66,067 0.96 336.13 

เปลี่ยนแปลง เพิ่มขึ น (ลดลง) 
      - จ้านวน 
      - ร้อยละ 

 
9,859 
17.54 

 
(0.34) 

(26.41) 

 
(119.33) 
(26.20) 

ที่มา: ส้านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี. (29 พฤศจิกายน 2567). มาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท ตลอดสาย  
ตามนโยบายรัฐบาล ส าหรับรถไฟชานเมืองสายสีแดง สายนครวิถี (กรุงเทพอภิวัฒน์ -ตลิ่งชัน) และสายธานีรัถยา 
(กรุงเทพอภิวัฒน์-รังสิต) ของการรถไฟแห่งประเทศไทย และรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) ของการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย .  สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://resolution.soc.go.th/PDF_UPLOAD 
/2567/P_412347_12.pdf 

 
3) ผลการด าเนินมาตรการเปรียบเทียบกับประมาณการ 

หากเปรียบเทียบกับประมาณการที่ได้จัดท้าขึ  นในช่วงก่อนเริ ่มมาตรการ  พบว่า 
จ้านวนผู้โดยสารเฉลี่ยตามมาตรการ 66,067 คน-เที่ยว/วัน ใกล้เคียงกับประมาณการซึ่งเท่ากับ 66,265 คน-เที่ยว/วัน 
และรายได้ค่าโดยสารเฉลี่ยตามมาตรการ 0.96 ล้านบาท/วัน สูงกว่าประมาณการซึ่งเท่ากับ 0.62 ล้านบาท/วัน 
ส่งผลให้รายได้ค่าโดยสารรวมที่ได้รับตามมาตรการลดลงจากช่วงเวลาเดียวกันก่อนมาตรการ 119.33 ล้านบาท 
ขณะที่ตามประมาณการคาดว่ารายได้ค่าโดยสารรวมจะลดลง 193.23 ล้านบาท อย่างไรก็ตาม หากเปรียบเทียบ
กับกรณีจัดเก็บค่าโดยสารในอัตราปกติ (14 - 42 บาท) แล้ว จะสูญเสียรายได้รวม 252.15 ล้านบาท 
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ตารางแสดงผลการด าเนินมาตรการเปรียบเทียบกับประมาณการ 

รายการ 
ประมาณการ ผลการด าเนินมาตรการ 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 
ช่วงเวลา 1 ธ.ค. 66 – 30 พ.ย. 67 17 ต.ค. 66 – 30 ก.ย. 67 
ผู้โดยสารเฉลี่ย  (คน-เท่ียว/วัน) 66,265 17.80 66,067 17.54 
รายได้ค่าโดยสารเฉลี่ย (ล้านบาท/วัน) 0.62 (46.10) 0.96 (26.44) 
รายได้ค่าโดยสารเฉลี่ย เพ่ิมขึ น ลดลง (ล้านบาท/วัน) (0.53) - (0.34) - 
รายได้ค่าโดยสารรวม เพ่ิมขึ น ลดลง (ล้านบาท) (193.23) - (119.33) - 
รายได้ค่าโดยสารรวม กรณีจัดเก็บอัตราปกติ (ล้านบาท) - - 588.27 - 
รายได้ค่าโดยสารรวม ตามมาตรการ (ล้านบาท) - - 336.13 - 
รายได้ค่าโดยสารที่สูญเสียจริง (ล้านบาท) - - 252.15 - 

ที่มา: ส้านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี. (29 พฤศจิกายน 2567). มาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท ตลอดสาย  
ตามนโยบายรัฐบาล ส าหรับรถไฟชานเมืองสายสีแดง สายนครวิถี (กรุงเทพอภิวัฒน์ -ตลิ่งชัน) และสายธานีรัถยา 
(กรุงเทพอภิวัฒน์-รังสิต) ของการรถไฟแห่งประเทศไทย และรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) ของการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย .  สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://resolution.soc.go.th/PDF_UPLOAD 
/2567/P_412347_12.pdf 

 
4) การขยายมาตรการ (ตั งแต่วันที่ 1 ธันวาคม 2567 - วันที่ 30 พฤศจิกายน 2568) ดังนี  

การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ได้มีหนังสือ ด่วนที่สุด ที่ รฟม 010/2764 
ลงวันที่ 31 ตุลาคม 2567 เรื่อง การขยายมาตรการอัตราค่าโดยสารรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม 
สูงสุด 20 บาท ตลอดสาย ตามนโยบายรัฐบาล โดยสรุปสาระส้าคัญ ดังนี  

1) คณะกรรมการการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยในคราวประชุม ครั งที่ 8/2567 
เมื่อวันที่ 29 ตุลาคม 2567 ได้มีมติ ดังนี  

 1.1) รับทราบการประเมินผลการด้าเนินมาตรการอัตราค่าโดยสารรถไฟฟ้ามหานคร 
สายฉลองรัชธรรม สูงสุด 20 บาท ตลอดสาย ตามนโยบายรัฐบาล ในช่วงระยะเวลาตั งแต่เริ่มมาตรการที่ผ่านมา 
(ณ วันที่ 30 กันยายน 2567) และให้รายงานผลการด้าเนินมาตรการดังกล่าวและการด้าเนินการตามความเห็น
ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องให้กระทรวงคมนาคมและคณะรัฐมนตรีทราบต่อไป 

 1.2) เห็นชอบหลักการการขยายมาตรการอัตราค่าโดยสารรถไฟฟ้ามหานคร  
สายฉลองรัชธรรมสูงสุด 20 บาท ตามนโยบายรัฐบาล ตั งแต่วันที่ 1 ธันวาคม 2567 ถึงวันที่ 30 พฤศจิกายน 2568 

 1.3) เห็นชอบร่างประกาศการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย เรื่อง การก้าหนด
อัตราค่าโดยสารรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม จ้านวน 2 ฉบับ 

2) ประมาณการผลที่ได้รับจากการขยายมาตรการดังกล่าว ออกไปอีก 1 ปี  
(1 ธันวาคม 2567 - 30 พฤศจิกายน 2568) คาดว่าจะส่งผลให้มีจ้านวนผู้โดยสารเฉลี่ยเพ่ิมขึ นจากมาตรการปัจจุบัน 
เป็น 68,617 คน-เที่ยว/วัน หรือเพ่ิมขึ นร้อยละ 3.86 และมีรายได้คาโดยสารเฉลี่ย 1.00 ล้านบาท/วัน  
หรือเพ่ิมขึ นร้อยละ 3.89 ทั งนี  เมื่อเทียบกับช่วงก่อนมาตรการจะมีจ้านวนผู้โดยสารเพ่ิมขึ นร้อยละ 22.08  
แต่ยังคงมีรายได้ค่าโดยสารเฉลี่ยต่้ากว่าช่วงก่อนมาตรการ ร้อยละ 23.55 
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ตารางแสดงประมาณการจ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยและรายได้เฉลี่ย  
(1 ธันวาคม 2567 - 30 พฤศจิกายน 2568) 

รายการ 
จ านวนผู้โดยสารเฉลี่ย 

(คน-เที่ยว/วัน) 
รายได้เฉลี่ย  

(ล้านบาท/วัน) 
ประมาณการ 1 ธันวาคม 2567 - 30 พฤศจิกายน 2568 68,617 1.00 
เพิ่มขึ น (ลดลง) เทียบกับก่อนมาตรการ 12,409 (0.31) 
ร้อยละ 22.08 (23.55) 
เพิ่มขึ น (ลดลง) เทียบกับมาตรการปัจจุบัน 2,550 0.04 
ร้อยละ 3.86 3.89 

ที่มา: ส้านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี. (29 พฤศจิกายน 2567). มาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท ตลอดสาย  
ตามนโยบายรัฐบาล ส าหรับรถไฟชานเมืองสายสีแดง สายนครวิถี (กรุงเทพอภิวัฒน์ -ตลิ ่งชัน) และสายธานีรัถยา 
(กรุงเทพอภิวัฒน์-รังสิต) ของการรถไฟแห่งประเทศไทย และรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) ของการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย .  สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://resolution.soc.go.th/PDF_UPLOAD 
/2567/P_412347_12.pdf 

 
2.7.5 ค่าใช้จ่ายและแหล่งที่มา หรือการสูญเสียรายได้ 

1) รถไฟชานเมืองสายสีแดง สายนครวิถี (กรุงเทพอภิวัฒน์ - ตลิ่งชัน) และสายธานีรัถยา 
(กรุงเทพอภิวัฒน์ - รังสิต)  

เนื่องจากรายได้ของการรถไฟแห่งประเทศไทยจากการเดินรถและรายได้จากส่วนอ่ืน 
ที่น้ามาจัดสรรเพ่ือการเดินรถยังไม่ครอบคลุมค่าใช้จ่ายทั งหมด จึงมีความจ้าเป็นต้องรายงานคณะรัฐมนตรี  
ขออนุมัติจัดรับเงินชดเชยการขาดรายได้ส่วนต่างค่าโดยสารเต็มจ้านวนที่ลดให้แก่ประชาชนตามนโยบายภาครัฐ 
เพ่ือมิให้เกิดปัญหาการขาดสภาพคล่องของการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยประมาณการสูญเสียรายได้ที่ขอชดเชย 
การด้าเนินมาตรการฯ ปีงบประมาณ 2567 (ตุลาคม 2566 - กันยายน 2567) พบว่า มีจ้านวนผู้โดยสารเพิ่มขึ น
เป็น 10,602,478 คน-เที่ยว และมีรายได้รวม 210,562,655 บาท ด้วยผลประกอบการของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
ยังมีการขาดทุนสะสม จึงมีความจ้าเป็นต้องขอรับการชดเชยส่วนต่างรายได้ที่สูญเสียข้างต้น จ้านวนประมาณ 
28,911,025 บาท (ส่วนต่าง 239,473,680 - 210,562,655) โดยการรถไฟแห่งประเทศไทยจะด้าเนินการ
ตามพระราชบัญญัติวินัยการเงินการคลังของรัฐ พ.ศ. 2561 ต่อไป 

2) รถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) ของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
แห่งประเทศไทย จากปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยและรายได้ค่าโดยสารเทียบกับการด้าเนินมาตรการปีที่ผ่านมา
คาดการณ์รายได้ค่าโดยสารในช่วงระหว่างวันที่ 1 ธันวาคม 2567 - 30 พฤศจิกายน 2568 จะมีรายได้ 
ค่าโดยสารเฉลี่ย 1.00 ล้านบาทต่อวัน หรือเพ่ิมขึ น ร้อยละ 3.89 ทั งนี  เมื่อเทียบกับช่วงก่อนด้าเนินมาตรการ 
จะมีจ้านวนผู้โดยสารเพ่ิมขึ นร้อยละ 22.08 แต่ยังคงมีรายได้ค่าโดยสารเฉลี่ยต่้ากว่าช่วงก่อนมาตรการ  
ร้อยละ 23.55 โดยหากมีปริมาณผู้โดยสารเพ่ิมขึ นกว่าที่คาดการณ์ไว้อาจท้าให้การชดเชยรายได้ลดลง  
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ส้าหรับค่าชดเชยส่วนต่างที่การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยจะน้ามาชดเชยกับรายได้ที่หายไปจาก
การปรับลดค่าโดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วงนั น จะน้ามาจากเงินส่วนแบ่งรายได้ของโครงการรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงิน
ที่แต่ละปีเคยน้าส่งให้กระทรวงการคลัง โดยจากสถิติย้อนหลังในปี 2565 น้าส่งเงินจ้านวน 311.53 ล้านบาท 
ในปี 2566 น้าส่งเงินจ้านวน 414.77 ล้านบาท และในปี 25667 ครึ่งปีแรกน้าส่งเงินไปแล้วจ้านวน 335.93 ล้านบาท 
และในปีถัดไปการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยคาดการณ์ว่าจะมีการน้าส่งเงินเข้ากระทรวงการคลังลดลง 
เนื่องจากต้องน้าเงินรายได้นี มาบริหารชดเชยรายได้ทีห่ายไปจากรถไฟฟ้าสายสีม่วง 

2.2 ระบบรถโดยสารสาธารณะ6 
ปัจจุบันมีรถโดยสารประจ้าทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ให้บริการจ้านวน  

รวมทั งสิ น 6,732 คัน แบ่งเป็น รถโดยสาร ขสมก. จ้านวน 2,885 คัน และรถเอกชนร่วมบริการ จ้านวน 3,847 คัน  
โดยให้บริการรวมทั งสิ น 330 เส้นทาง ซึ่งมีเส้นทางการเดินรถ และอัตราค่าโดยสาร (ข้อมูล ณ เดือนกันยายน 2565) 
ดังนี  

2.2.1 เส้นทางการเดินรถ 
(1) รถโดยสาร ขสมก. จ้านวน 119 เส้นทาง 
(2) รถเอกชนร่วมบริการ (รถโดยสารขนาดใหญ่) จ้านวน 3 เส้นทาง 
(3) รถมินิบัส จ้านวน 14 เส้นทาง 
(4) รถโดยสารขนาดเล็ก (รถหมวด 4) จ้านวน 90 เส้นทาง 
(5) รถตู้โดยสารปรับอากาศ จ้านวน 97 เส้นทาง 
(6) รถตู้โดยสารเชื่อมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ จ้านวน 7 เส้นทาง 

2.2.2 อัตราค่าโดยสารรถโดยสารประจ าทาง โดยมีการจัดเก็บค่าโดยสาร ทั งแบบตามระยะทาง 
และอัตราเดียว ดังนี  

(1) รถโดยสาร ขสมก. มีการจัดเก็บค่าโดยสารตามระยะทาง โดยมีอัตราค่าโดยสารเริ่มต้นที่ 
8 บาท และสูงสุดที่ 27 บาท 

(2) รถเอกชนร่วมบริการ (รถโดยสารขนาดใหญ่) มีการจัดเก็บค่าโดยสาร ตามระยะทาง 
โดยมีอัตราค่าโดยสารเริ่มต้นที่ 10 บาท และสูงสุดที่ 28 บาท 

(3) รถมินิบัส มีการจัดเก็บค่าโดยสารอัตราเดียว จ้านวน 10 บาทตลอดเส้นทาง 
(4) รถโดยสารขนาดเล็ก (รถหมวด 4) มีการจัดเก็บค่าโดยสารอัตราเดียว จ้านวน 10 บาท 

ตลอดเส้นทาง 
(5) รถตู้โดยสารปรับอากาศ มีการจัดเก็บค่าโดยสารตามระยะทาง ดังนี  ระยะทาง  

20 กิโลเมตรแรก คิดค่าโดยสารกิโลเมตรละไม่เกิน 1.20 บาท และระยะทางเกินกว่า 20 กิโลเมตร  
คิดค่าโดยสารกิโลเมตรละไม่เกิน 0.80 บาท ในกรณีที่ค้านวณค่าโดยสารได้ต่้ากว่า 15 บาท ให้จัดเก็บ  
ค่าโดยสารเท่ากับ 15 บาท 

                                                           
6 ส้านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.). (กรกฎาคม 2567). แผนปฏิบัติการด้านการก ากับการบริหาร
จัดการระบบต๋ัวร่วม (พ.ศ. 2567-2570). (หน้า 4-14 – 4-16). สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://www.otp.go.th/category/ 
view/141?M=94 
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(6) รถตู้โดยสารเชื่อมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ มีการจัดเก็บค่าโดยสาร ตามระยะทาง 
โดยมีอัตราค่าโดยสารเริ่มต้นที่ 25 บาท และสูงสุดที่ 60 บาท 

 
ตารางแสดงจ านวนรถโดยสารสาธารณะ เส้นทางการเดนิรถ และอัตราค่าโดยสารรถโดยสารประจ าทาง 

ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (ณ เดือนกันยายน 2565) 

ประเภทผู้ให้บริการ 
จ านวนรถ 

(คัน) 
ร้อยละ 

จ านวน
เส้นทาง 

ร้อยละ 
อัตราค่าโดยสาร (บาท) 
เริ่มต้น สูงสุด 

รถโดยสาร ขสมก. 2,885 42.86 119 36.06 8 27 
รถเอกชนร่วมบริการ  
(รถโดยสารขนาดใหญ่) 

31 0.46 3 0.91 10 28 

รถมินิบัส 266 3.95 14 4.24 10 
รถโดยสารขนาดเล็ก  
(รถหมวด 4) 

1,708 25.37 90 27.27 10 

รถตู้โดยสารปรับอากาศ 1,777 26.39 97 29.39 

- ระยะทาง 20 กิโลเมตรแรก  
คิดค่าโดยสารกิโลเมตรละ 
ไม่เกิน 1.20 บาท 
- ระยะทางเกินกว่า  
20 กิโลเมตร คิดค่าโดยสาร
กิโลเมตรละไม่เกิน 0.80 บาท 
ในกรณีที่ค้านวณค่าโดยสาร 
ได้ต่้ากว่า 15 บาท ให้จัดเก็บ 
ค่าโดยสารเท่ากับ 15 บาท 

รถตู้โดยสารเชื่อมต่อ 
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

65 0.97 7 2.13 25 60 

รวม 6,732 100 330 100 - - 

ที่มา: ส้านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.). (กรกฎาคม 2567). แผนปฏิบัติการด้านการก ากับการบริหาร
จัดการระบบต๋ัวร่วม (พ.ศ. 2567-2570). (หน้า 4-14 - 4-15). สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://www.otp.go.th 
/category/view/141?M=94 

การให้บริการรถโดยสารในปีงบประมาณ พ.ศ. 2565 มีจ้านวนผู้โดยสารที่ใช้บริการรถโดยสาร 
ขสมก. ต่อวัน จ้านวน 586,550 คน แบ่งเป็น รถโดยสารปรับอากาศ จ้านวน 287,092 คน รถโดยสารธรรมดา 
จ้านวน 299,458 คน และผู้ใช้บริการผ่านเครื่องรับช้าระเงินทางอิเล็กทรอนิกส์ (Electronic Data Capture : EDC) 
จ้านวน 12,526 คน (รถโดยสารปรับอากาศ จ้านวน 7,814 คน และรถโดยสารธรรมดา จ้านวน 4,712 คน) 
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2.3 เรือโดยสารสาธารณะ 
เรือโดยสารสาธารณะที่ให้บริการในพื นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประกอบด้วย 6 ประเภท 

ได้แก่ 1) เรือด่วนเลียบฝั่งแม่น ้าเจ้าพระยา 2) เรือโดยสารคลองแสนแสบ 3) เรือโดยสารคลองพระโขนง  
4) เรือโดยสารคลองผดุงกรุงเกษม 5) เรือโดยสารข้ามฟาก และ 6) เรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า MINE Smart Ferry 

 
ตารางแสดงเส้นทางให้บริการ และอัตราค่าโดยสารเรือโดยสารสาธารณะ 

ในพื นที่กรุงเทพมหานครและ ปริมณฑล 

ประเภท เส้นทางให้บริการ 
อัตราค่าโดยสาร (บาท) 
เริ่มต้น สูงสุด 

1. เรือด่วนเลียบฝั่งแม่น  าเจ้าพระยา 

   • เรือโดยสาร (เรือธงเขียวเหลือง) 
 

ปากเกร็ด - สาทร จ้านวน 20 ท่า 
 

ปากเกร็ด - นนทบุรี 14 บาท 
นนทบุรี - สาทร 21 บาท 
ปากเกร็ด - สาทร 33 บาท 

   • เรือโดยสาร (เรือธงเหลือง) นนทบุรี - สาทร จ้านวน 15 ท่า 21 บาทตลอดสาย 
   • เรือโดยสาร (เรือธงส้ม) นนทบุรี - วัดราชสิงขร จ้านวน 30 ท่า 16 บาทตลอดสาย 

   • เรือโดยสาร (เรือธงแดง) นนทบุรี - สาทร จ้านวน 11 ท่า 
30 บาทตลอดสาย คงเดิม 
(ราคาปกติ 50 บาท) 

   • เรือโดยสาร (เรือธงทอง) 
นนทบุรี - สาทร จ้านวน 12 ท่า 
พรานนก - สาทร จ้านวน 7 ท่า 

25 บาทตลอดสาย 

   • เรือเจ้าพระยาทัวร์ริสท์โบ๊ท  
(เรือธงฟ้า) 

สถานีพระอาทิตย์ - สาทร (สะพานตากสิน) 
- เอเชียทีค จ้านวน 11 ท่า 

ค่าโดยสารมีทั งหมด 2 ประเภท 
แบ่งเป็น ตั๋วแบบไม่จ้ากัดเที่ยว 
ราคา 150 บาท ตั๋วเที่ยวเดียว 
ราคาเที่ยวละ 30 บาท 

2. เรือโดยสารคลองแสนแสบ 

สายภูเขาทอง (ผ่านฟ้าลีลาศ -  
ท่าเรือประตูน ้า) จ้านวน 6 ท่า 
สายนิด้า (ท่าเรือประตูน ้า -  
ท่าเรือวัดศรีบุญเรือง) จ้านวน 23 ท่า 

12 22 

3. เรือโดยสารคลองพระโขนง 
ท่าตลาดเอี่ยมสมบัติ -  
ท่าพระโขนง จ้านวน 14 ท่า 

15 บาท ตลอดสาย 

4. เรือโดยสารคลองผดุงกรุงเกษม หัวล้าโพง - ตลาดเทวราช จ้านวน 11 ท่า  ค่าโดยสารฟรี 

5. เรือโดยสารข้ามฟาก 
- ให้บริการเดินเรือข้ามฝั่งแม่น ้า
เจ้าพระยา จ้านวน 51 ท่า 
 

4 4.50 
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ประเภท เส้นทางให้บริการ 
อัตราค่าโดยสาร (บาท) 
เริ่มต้น สูงสุด 

- กรมเจ้าท่าเป็นเจ้าของ จ้านวน 13 ท่า 
หน่วยงานรัฐอ่ืนและเอกชนเป็นเจ้าของ 
จ้านวน 38 ท่า 

6. เรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า 
MINE Smart Ferry 

Urban Line ท่าพระนั่งเกล้า -  
ท่าสาทร จ้านวน 13 ท่า 
Metro Line ท่าพระราม 7 -  
ท่าสาทร จ้านวน 11 ท่า 
City Line ท่าพระปิ่นเกล้า -  
ท่าสาทร จ้านวน 9 ท่า 

30 บาท ตลอดสาย 

ที่มา: ส้านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.). (กรกฎาคม 2567). แผนปฏิบัติการด้านการก ากับการบริหาร
จัดการระบบต๋ัวร่วม (พ.ศ. 2567-2570). (หน้า 4-15 - 4-16). สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://www.otp.go.th 
/category/view/141?M=94 
 

จากจ้านวนผู้ใช้บริการเรือโดยสารสาธารณะแต่ละประเภท ในปี 2566 จะเห็นได้ว่า มีเรือโดยสาร
ข้ามฟาก มีผู้โดยสารที่ใช้บริการเฉลี่ยมากที่สุด จ้านวน 21,054 คนต่อวัน รองลงมาเป็นเรือโดยสารคลองแสนแสบ 
มีปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ย 19,529 คนต่อวัน เรือด่วนเลียบฝั่งแม่น ้าเจ้าพระยา มีปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ย  
10,358 คนต่อวัน และเรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า MINE Smart Ferry มีปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ย 2,307 คนต่อวัน 
ตามล้าดับ 

 
ตารางแสดงจ านวนผู้ใช้บริการเรือโดยสารสาธารณะปี พ.ศ. 2566 แยกตามประเภทเรือ 

เรือโดยสาร 
จ านวนผู้ใช้บริการ (คน) 

พ.ศ. 2566 เฉลี่ยต่อวัน 
1. เรือด่วนเลียบฝั่งแม่น ้าเจ้าพระยา 3,780,695 10,358 
2. เรือโดยสารคลองแสนแสบ 7,127,924 19,529 
3. เรือโดยสารข้ามฟาก 7,684,798 21,054 
4. เรือโดยสารพลังงานไฟฟ้า (MINE Smart Ferry) 842,003 2,307 

ที่มา: ส้านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.). (กรกฎาคม 2567). แผนปฏิบัติการด้านการก ากับการบริหาร
จัดการระบบต๋ัวร่วม (พ.ศ. 2567-2570). (หน้า 4-16). สืบค้น 14 มกราคม 2568 จาก https://www.otp.go.th 
/category/view/141?M=94 
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3. แนวทางการบริหารจัดการตั๋วร่วม 

ภายในปี 2568 สนข.ได้รับจัดสรรงบประมาณ เพ่ือจ้างที่ปรึกษาโครงการศึกษาแนวทางการบริหาร
ข้อมูลการใช้บริการระบบตั๋วร่วม และข้อมูลการเดินทางระบบขนส่งมวลชนของประชาชน วงเงินประมาณ 
35.937 ล้านบาท ระยะเวลาด้าเนินการ 720 วัน (24 เดือน) โดยเตรียมลงนามสัญญาจ้างและมีวัตถุประสงค ์คือ  

1. เพื่อจัดตั  งหน่วยงานเพื่อท้าหน้าที ่บริหารจัดการระบบตั๋วร่วมและก้าหนดแนวทางบริหาร  
ศูนย์บริหารจัดการรายได้กลาง (Central Clearing House: CCH) ของระบบตั๋วร่วม เพ่ือทบทวนและเสนอแนะ
โครงสร้างองค์กรของส้านักงานโครงการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วมให้รองรับบทบาทภารกิจในการเป็นหน่วยงาน
ก้ากับดูแลการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วมและกองทุนส่งเสริมระบบตั๋วร่วม  

2. เพ่ือจัดท้าข้อก้าหนดและข้อตกลงทางธุรกิจในการพัฒนาระบบตั๋วร่วม เพ่ือจัดท้าร่างกฎหมาย
ล้าดับรองเพ่ือรองรับการก้ากับดูแลการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม ประมาณ 17 ฉบับ และกองทุนส่งเสริม
ระบบตั๋วร่วม  

3. เพ่ือจัดท้ามาตรการบังคับใช้กฎหมายหรือมาตรการจูงใจอ่ืนใดที่เหมาะสมและจ้าเป็น ส้าหรับใช้
ประกอบการก้ากับดูแลและประเมินผลความส้าเร็จของการพัฒนาระบบตั๋วร่วม เพ่ือจัดท้าแนวทางการบริหารข้อมูล
การใช้บริการระบบตั๋วร่วมและข้อมูลการเดินทาง ระบบขนส่งมวลชนของประชาชนเพ่ือส่งเสริมการใช้งาน
ระบบตั๋วร่วมและประยุกต์ใช้ ในการวางแผนภาครัฐได้อย่างเหมาะสม  

เมื่อมีพระราชบัญญัติการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วมเป็นกฎหมายหลักแล้ว ต้องท้ากฎหมายล้าดับรอง
เกี่ยวกับอัตราค่าโดยสารร่วม เทคโนโลยีร่วม เพื่อก้าหนดมาตรฐานบัตร  ศูนย์บริหารจัดการรายได้กลาง 
หรือเคลียริ่งเฮาส์ การตัดเงินและค่าธรรมเนียม และ สนข. จะท้าหน้าที่เป็น Regulater ก้ากับดูแลมาตรฐานต่าง ๆ 
ตามท่ีพระราชบัญญัติการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วมก้าหนด  

หลักการก้าหนดอัตราค่าโดยสาร 20 บาทตลอดสาย ในส่วนของรถไฟฟ้าตามนโยบายรัฐมนตรี  
ว่าการกระทรวงคมนาคมนั น ขณะนี ได้น้าร่องในโครงการรถไฟฟ้าสายสีแดงและสายสีม่วง พบว่า มีสถิติจ้านวน
ผู้โดยสารเพ่ิมขึ นอย่างต่อเนื่อง ส่วนการจะขยายไปยังเส้นทางที่มีเอกชนรับสัมปทาน ซึ่งก้าหนดว่าจะเริ่ม  
ในเดือนกันยายน 2568 นั น จ้าเป็นจะต้องมีพระราชบัญญัติการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วมก่อน เพ่ือให้มีการจัดตั ง
กองทุนตั๋วร่วมเพ่ือน้ารายได้จากกองทุนมาชดเชย ส่วนจะชดเชยอย่างไร จ้านวนเท่าไร ต้อง เจรจา 
กับผู้ประกอบการ เนื่องจากจะต้องน้าจ้านวนผู้โดยสารที่เพ่ิมขึ นจากการลดค่าโดยสารมาค้านวณประกอบ  
ซึ่งกรมการขนส่งทางราง (ขร.) ได้วิเคราะห์เบื องต้นว่าช่วง 4-5 ปีแรกที่มีการเก็บค่าโดยสารไม่เกิน 20 บาท
ตลอดสายนั น รัฐต้องชดเชยแน่นอน แต่หลังจากนั นจ้านวนผู้โดยสารจะค่อย ๆ เพ่ิมขึ น ไปจนถึงระดับ 
ที่เพียงพอต่อการชดเชยรายได้ที่หายไปได้เองโดยรัฐบาลไม่ต้องอุดหนุน  

3.1 แหล่งเงินชดเชย  
แนวคิดการจัดเก็บค่าธรรมเนียมรถยนต์เข้าเมือง 
การจัดตั งกองทุนตั๋วร่วมนั นเพ่ือให้สามารถน้าเงินจากกองทุนไปชดเชยในส่วนของอัตรา 

ค่าโดยสารร่วมให้เอกชนด้วย ซึ่งเงินกองทุนตั๋วร่วมนั นจะมาจากหลายแหล่ง เช่น รายได้ของการรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) ที่ได้รับจากสัญญาสัมปทาน และแนวคิดกระทรวงคมนาคม คือ  การจัดเก็บ
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ค่าธรรมเนียมเมื่อรถเข้าเมือง หรือ Congestion Charge ซึ่งมีหลายประเทศที่ใช้ เช่น ลอนดอน (อังกฤษ) 
สิงคโปร์ เป็นต้น จะมีการเก็บค่าธรรมเนียมเมื่อมีการน้ารถยนต์ส่วนตัวเข้าเขตใจกลางเมือง ซึ่งการจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมรถติดของมหานครลอนดอน หรือ London Congestion Charge ในกรณีรถยนต์ขับเข้ากลางเมือง 
ทั งนี  จุดประสงค์ของแนวคิดนี ไม่ได้ต้องการให้ประชาชนได้รับความเดือดร้อน แต่ต้องการให้ประชาชนหันมาใช้
ระบบขนส่งสาธารณะมากขึ น แก้ปัญหาจราจร แก้ปัญหามลพิษทางอากาศ ฝุ่น PM 2.5 เป็นผลดีต่อภาพรวม
ของประเทศ ซึ่งจะต้องมีการศึกษารายละเอียดกันอย่างรอบคอบและต้องพูดคุยกับทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง 
และท้าประชาพิจารณ์รับฟังความเห็นด้วย โดยกองทุนตั๋วร่วมจะเป็นเครื่องมือในการเจรจากับเอกชน  
และเป้าหมายสุดท้าย คือ ท้าให้การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ จากต้นทางถึงปลายทาง ไม่ว่าต่อกี่ระบบกี่สาย 
ผู้โดยสารจะจ่ายค่าแรกเข้าครั งเดียว ซึ่งจะเกิดขึ นหลังจากท้ารถไฟฟ้า 20 บาททุกสายก่อน เนื่องจากการเดินทาง
ข้ามระบบขนส่งคนละประเภท ซึ่งจะยากกว่าการเดินข้ามสายแต่ยังอยู่ในระบบขนส่งเดียวกัน จึงต้องใช้เวลา  
ในการศึกษาตัวเลขต้นทุนแต่ละผู้ประกอบการด้วย7 

3.2 CIPURSE มาตรฐานตั๋วร่วมแบบเปิด: ทางเลือกส าหรับระบบตั๋วร่วม  
ปัจจุบันกระทรวงคมนาคมโดยส้านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) เล็งเห็น

ประโยชน์ของการใช้ระบบตั๋วร่วมต่อผู้ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือให้ผู้ใช้บริการสามารถใช้ตั๋วโดยสาร
เพียงใบเดียวกับบริการขนส่งสาธารณะทุกประเภท เช่น รถไฟ รถไฟฟ้า BTS รถไฟฟ้าใต้ดิน รถโดยสารประจ้าทาง 
เรือโดยสาร รวมถึงการใช้บริการระบบทางด่วนสายต่าง ๆ ท้าให้ผู้ใช้บริการมีความสะดวกสบายในการเดินทาง 
ลดระยะเวลาที่จุดเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะและประหยัดค่าโดยสารเพราะไม่ต้องเสียค่าแรกเข้าซ ้าซ้อน  
ในกรณีของการใช้บริการขนส่งสาธารณะมากกว่าหนึ่งบริการ รวมทั งยังสามารถน้าตั๋วโดยสารไปใช้ท้าธุรกรรม
การช้าระเงินประเภทอ่ืน ๆ เช่น การช้าระเงินค่าสาธารณูปโภค การซื อสินค้าและบริการจากร้านค้าทั่วไป เป็นต้น  

ปัจจุบันได้มีการน้าเทคโนโลยีทันสมัยเข้ามาประยุกต์ในการพัฒนารูปแบบของตั๋วโดยสาร 
ท้าให้ไม่ได้มีเพียงตั๋วกระดาษแบบที่เราคุ้นเคย แต่มีตั๋วโดยสารหลากหลายรูปแบบซึ่งถูกสร้างขึ นด้วยเทคโนโลยีต่าง ๆ  
ไม่ว่าจะเป็นเทคโนโลยีสมาร์ทการ์ดที่สามารถรองรับการใช้ตั๋วโดยสารกับบริการต่าง ๆ (multi-application cards) 
เทคโนโลยี RFID (Radio Frequency Identification) ที่ท้าให้เกิดตั๋วโดยสารแบบไร้สัมผัส (Contactless cards) 
หรือเทคโนโลยี NFC (Near Field Communication) ที่ออกแบบมาให้โทรศัพท์มือถือสามารถใช้เป็นตั๋วโดยสาร
เพ่ือให้เกิดความสะดวกสบายแก่ผู้ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ และที่ส้าคัญตั๋วโดยสารเหล่านี  จะต้องมี 
การระบบจัดเก็บค่าโดยสารที่มีประสิทธิภาพและมีความมั่นคงปลอดภัย เพ่ือท้าให้ผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการ
เกิดความม่ันใจว่ามูลค่าเงินและข้อมูลภายในบัตรมีความถูกต้อง และสามารถป้องกันการทุจริตที่เกิดจากการใช้
บัตรโดยสารได้  

การที่ตั๋วโดยสารมีหลากหลายรูปแบบ มีคุณลักษณะและเทคโนโลยีที่มีความแตกต่างกัน รวมถึง
ระบบขนส่งสาธารณะที่อยู่ภายใต้การดูแลขององค์กรที่แตกต่างกัน เช่น องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) และการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) ส่งผลให้ระบบการจัดเก็บ 

                                                           
7 ชง ครม.เคาะ พ.ร.บ.ตั๋วร่วมฯ-เร่งออก กม.ลูก เล็งเก็บรถยนต์วิ่งเข้าเมืองหนุนตั งกองทุนฯ ชดเชยเอกชน. (7 สิงหาคม 2567). 
ผู้จัดการออนไลน์. สืบค้น 16 มกราคม 2568 จาก https://mgronline.com/business/detail/9670000072054 
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ค่าโดยสารของระบบขนส่งสาธารณะแต่ละประเภทมีความแตกต่างกัน ท้าให้จ้าเป็นจะต้องมีการลงทุน  
เพ่ือปรับปรุงระบบให้มีความเชื่อมโยงของระบบการจัดเก็บค่าโดยสาร และปัญหาที่ส้าคัญ คือ การผูกขาด 
ทางเทคโนโลยีของผู้ผลิตอุปกรณ์และซอฟต์แวร์ที่เกี่ยวกับระบบจัดเก็บค่าโดยสาร ซึ่งการผูกขาดเทคโนโลยี 
ของผู้ผลิตหรือผู้ขายจะเป็นอุปสรรคส้าคัญในการพัฒนาระบบตั๋วร่วม ส่งผลให้ผู้ให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 
มีตัวเลือกที่น้อยลงในการเลือกใช้ผลิตภัณฑ์ที่เหมาะสมและมีค่าใช้จ่ายที่สูงในการพัฒนาและปรับปรุงระบบ
จัดเก็บค่าโดยสารเพ่ือรองรับการเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะที่ก้าลังจะเกิดขึ นในอนาคต ด้วยเหตุนี  
จึงมีความจ้าเป็นที่จะต้องมีการก้าหนดมาตรฐานกลางในการด้าเนินงานระบบตั๋วร่วมของประเทศไทย
เพื่อให้การปรับปรุงระบบการจัดเก็บค่าโดยสารและระบบอ่ืน ๆ เป็นไปในทิศทางที่สอดคล้องและสามารถ
เชื่อมโยงกันได้ รวมถึงลดปัญหาการผูกขาดเทคโนโลยีของผู้ผลิตอุปกรณ์และซอฟต์แวร์ที่เกี่ยวกับระบบการจัดเก็บ 
ค่าโดยสาร  

การก้าหนดมาตรฐานตั๋วร่วมแบบเปิดเป็นทางเลือกหนึ่งในการแก้ปัญหาการผูกขาดเทคโนโลยี
ของผู้ผลิต ซึ่งจะเปิดโอกาสให้ผู้ผลิตหรือผู้ขายน้าเสนอผลิตภัณฑ์ที่ได้มาตรฐานและมีการแข่งขันด้านราคา 
และบริการ โดยผลิตภัณฑ์ของผู้ขายแต่ละรายสามารถท้างานและเชื่อมโยงร่วมกันได้ตามที่มาตรฐานก้าหนด 
ช่วยท้าให้ผู้ให้บริการระบบขนส่งสาธารณะลดค่าใช้จ่าย ในการลงทุนเพ่ือปรับปรุงระบบ มีความยืดหยุ่น 
ในการเลือกใช้งานเทคโนโลยีและการปรับเปลี่ยนขนาดของระบบ ทั งนี  สมาพันธ์มาตรฐานแบบเปิด 
เพื่อการขนส่งสาธารณะ หรือ Open Standard for Public Transport (OSPT) Alliance ได้พัฒนามาตรฐาน
ความมั่นคงปลอดภัยแบบเปิดที่เรียกว่า CIPURSE ซึ่งถูกออกแบบมาเพ่ือรองรับความต้องการของผู้ให้บริการ
ขนส่งสาธารณะในการสร้างระบบจัดเก็บค่าโดยสารที่มีความมั่นคงปลอดภัย และมีความยืดหยุ่นในการเลือกใช้
ผลิตภัณฑ์ภายในมาตรฐานที่ก้าหนดเพ่ือรองรับการปรับปรุงเปลี่ยนแปลงและการเชื่อมต่อระบบจัดเก็บค่าโดยสาร
ในอนาคต  

มาตรฐาน CIPURSE พัฒนาขึ นโดยอ้างอิงจากมาตรฐานสากลที่มีอยู่แล้ว ได้แก่ ISO/IEC 7816 
ซึ่งเป็นมาตรฐานส้าหรับสมาร์ทการ์ด และ ISO/IEC 14443-4 ซึ่งเป็นมาตรฐานส้าหรับก้าหนดรูปแบบ 
และกระบวนการรับส่งข้อมูล (transmission protocol) ในระบบจัดเก็บค่าโดยสาร นอกจากนี  มาตรฐาน 
CIPURSE ยังได้ก้าหนดให้ใช้การเข้ารหัสตามมาตรฐาน AES-128 (Advanced Encryption Standard)  
ซึ่งเป็นการเข้ารหัสข้อมูลแบบสมมาตร (symmetric key encryption) ที่ใช้กุญแจส้าหรับเข้ารหัสขนาด 128 บิต  
นอกจากนี  การยืนยันตัวตนของบัตรโดยสารที่อาศัยวิธีการเข้ารหัสแบบ AES-128 สามารถท้าได้ทั งแบบ offline 
ระหว่างบัตรกับเครื่องอ่านบัตร และแบบ online กับระบบของผู้ออกบัตร โดย AES-128 ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพ 
การประมวลผลด้วยการลดเวลาในการยืนยันตัวตน เนื่องจากมีความเร็วในการประมวลผลสูง แม้ว่าจะใช้กุญแจ 
ในการเข้ารหัสที่มีความยาวและความปลอดภัยเพ่ิมขึ นก็ตาม  

กระบวนการด้านความมั่นคงปลอดภัยของมาตรฐาน CIPURSE รวมถึงรูปแบบที่ใช้ส้าหรับ 
การเข้ารหัสข้อมูล มีส่วนช่วยให้การท้างานของระบบจัดเก็บค่าโดยสารรวมถึงตั๋วโดยสารมีความรวดเร็ว  
และมีความปลอดภัยด้วยการป้องกันที่ทนทานต่อการโจมตีประเภทต่าง ๆ เช่น การโจมตีแบบ differential 
power analysis (DPA) ซึ่งเป็นการโจมตีที่นักเจาะระบบสามารถล่วงรู้กุญแจส้าหรับเข้ารหัสจากการวิเคราะห์
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รูปแบบของพลังงานที่ใช้ในการเข้ารหัสของสมาร์ทการ์ดหรืออุปกรณ์อ่ืน ๆ และการโจมตีแบบ differential 
fault analysis (DFA) ซึ่งเป็นการโจมตีที่อาศัยสภาพแวดล้อมที่ผิดปกติมาเหนี่ยวน้ากระบวนการเข้ารหัส 
เพ่ือจะแสดงสถานะภายในของหน่วยประมวลผล ทั งนี  CIPURSE ได้ก้าหนดมาตรฐานที่มีความต้านทาน 
ต่อการโจมตีเหล่านี อยู่แล้ว จึงไม่ต้องอาศัยซอฟต์แวร์หรือฮาร์ดแวร์ที่มีมูลค่าสูงมาเพ่ิมเติมในการป้องกันการโจมตี  
ท้าให้กระบวนการด้านความปลอดภัยของ CIPURSE สามารถป้องกันการเลียนแบบ การคัดลอก การลอบฟัง 
การโจมตีแบบ man-in-the-middle และความเสี่ยงด้านความปลอดภัยอ่ืน ๆ  ซึ่งล้วนมีผลกระทบต่อประสิทธิภาพ
ของระบบจัดเก็บค่าโดยสาร  

นอกจากกระบวนการด้านความมั่นคงปลอดภัยขั นสูงแล้ว มาตรฐาน CIPURSE ยังก้าหนด
รูปแบบของไฟล์ข้อมูลของแอปพลิเคชันที่เกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าโดยสารและชุดค้าสั่งบังคับในการเข้าถึง
ไฟล์เหล่านี  ซึ่งเป็นค้าสั่งที่ใช้ระบุกุญแจที่ใช้ในการเข้ารหัส (encryption keys) และเงื่อนไขในการเข้าถึง
ไฟล์ข้อมูล (access conditions)  มาตรฐาน CIPURSE ยังก้าหนดวิธีการบริหารจัดการวงจรชีวิตของ
กระบวนการที่เกี่ยวข้องกับการจัดเก็บค่าโดยสาร และลักษณะการท้างานของระบบ เพ่ือสนับสนุนให้เกิด  
การท้างานร่วมกันและการน้าไปใช้งานได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

มาตรฐาน CIPURSE ถูกพัฒนาออกแบบให้รองรับตั๋วโดยสารหลากหลายรูปแบบ เช่น ชิปการ์ด 
ที่มีเพียงแค่หน่วยความจ้าธรรมดา สมาร์ทการ์ดแบบไร้สัมผัส (contactless smartcard) บัตรแบบ dual-interface 
บัตรแบบ multi-application และโทรศัพท์มือถือที่รองรับเทคโนโลยี NFC จึงท้าให้มาตรฐาน CIPURSE 
เป็นทางเลือกที่น่าสนใจส้าหรับระบบการขนส่งสาธารณะ เนื่องจากความยืดหยุ่นและความสามารถ  
ในการท้างานร่วมกันระหว่างระบบ มาตรฐานยังถูกออกแบบให้รองรับชนิดการใช้งานของตั๋วโดยสาร 
ได้หลายชนิด เช่น ตั๋วธรรมดาแบบครั งเดียวหรือแบบรายวัน ตั๋วโดยสารแบบรายเดือนหรือรายปีที่ต้องอาศัย
หน่วยประมวลผลเพ่ือประมวลผลข้อมูล และตั๋วโดยสารที่สามารถเติมมูลค่าแบบระบุจ้านวนเงินหรือจ้านวนวันได้ 
รวมถึงตั๋วร่วมส้าหรับใช้บริการขนส่งสาธารณะและใช้ในการท้าธุรกรรมประเภทอ่ืน ๆ เช่น การซื อสินค้า 
และบริการ เป็นต้น นอกจากนี   มาตรฐาน CIPURSE ยังครอบคลุมถึงตั ๋วโดยสารอิเล็กทรอนิกส์ที ่บรรจุ 
อยู่ในโทรศัพท์มือถือที่ใช้เทคโนโลยี NFC หรืออุปกรณ์อื่น ๆ ของผู้ผลิตหลายราย มาตรฐาน CIPURSE  
จึงเป็นทางเลือกที่น่าสนใจส้าหรับการเชื่อมโยงระบบจัดเก็บค่าโดยสาร ในระบบตั๋วร่วมที่ก้าลังจะเกิดขึ น  
ในประเทศไทย8 
 
 
 
 

                                                           
8 CIPURSE มาตรฐานต๋ัวร่วมแบบเปิด ทางเลือกที่น่าสนใจส าหรับต๋ัวร่วม. (30 กรกฎาคม 2556). สืบค้น 16 มกราคม 2568 
จาก https://www.etda.or.th/th/Useful-Resource/Knowledge-Sharing/CIPURSE.aspx 
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4. กรณีศึกษาระบบตั๋วร่วมของต่างประเทศ9 
 ระบบตั๋วร่วม คือ ระบบที่รองรับการให้บริการขนส่งสาธารณะได้ทุกรูปแบบทั งรถโดยสารสาธารณะ 
(รถเมล์) รถไฟฟ้า เรือ รวมถึงการช้าระค่าผ่านทางพิเศษต่าง ๆ (ทางด่วน - มอเตอร์เวย์) ในกรุงเทพฯ  
และปริมณฑล หรือจะน้าไปใช้กับบริการนอกภาคขนส่ง ร้านอาหาร ร้านสะดวกซื อ ที่จอดรถ ระบบตั๋วร่วม 
เป็นระบบที่นานาประเทศใช้กันมานานแล้ว ตัวอย่างประเทศท่ีมีการใช้ระบบตั๋วร่วม  

สิงคโปร์: บัตร EZ Link  
บัตร EZ Link สิงคโปร์ 2017 บัตรสารพัดประโยชน์ สามารถใช้โดยสารรถไฟฟ้า MRT รถเมล์ Taxi 

ซื อสินค้าตามร้านสะดวกซื อต่าง ๆ และมีรูปแบบการใช้งานเป็นบัตรเงินสดด้วย โดยสามารถซื อบัตร EZ Link 
สิงคโปร์ ได้ที่ Passenger Service ในสถานีรถไฟ MRT ทุกสถานี ราคาจะอยู่ที่ประมาณ 300 บาท เป็นบัตรครบวงจร 
โดยไม่ต้องถือเงินสดก็สามารถเดินทาง ซื อสินค้าในสิงคโปร์ได้อย่างสะดวกสบาย อีกทั ง ยังมีส่วนลดต่าง ๆ 
จากร้านสะดวกซื อเมื่อใช้จ่ายผ่านบัตรอีกด้วย และหากเดินทางในสิงคโปร์แล้วเงินในบัตรเหลือสามารถเก็บไว้
ซื อสินค้าได้ 

ญี่ปุ่น: บัตร Suica 
ประเทศผู้เชี่ยวชาญเรื่องขนส่งระบบราง เป็นที่ปรึกษาและต้นแบบส้าหรับประเทศไทยในการน้าระบบ

ขนส่งมวลชนมาใช้  บัตร “JR” ชื่อเต็มคือ “Japan Rail Pass” แม้จะใช้กับขนส่งมวลชนได้หลายสาย แต่ก็ยัง
ไม่ครอบคลุมทั งหมดจนเรียกได้ว่าเป็นระบบตั๋วร่วม ที่ดูจะใกล้เคียงมากกว่า คือ บัตร Suica สามารถใช้ได้กับ
รถไฟทุกสายทุกบริษัทในโตเกียว ไม่ใช่เฉพาะแต่รถ JR หากมีการเดินทางมาโตเกียวในครั งต่อไป ผู้ โดยสาร
สามารถเก็บบัตรไว้ใช้ในครั งต่อไปได้ เพราะบัตรมีอายุการใช้งานและจะหมดอายุภายใน 10 ปี บัตร Suica  
ไม่เพียงแต่จะท้าให้การซื อตั๋วรถไฟง่ายขึ นเท่านั น ยังสามารถใช้ซื อสินค้าอ่ืน ๆ ได้ เช่น ซื อขนมหรือเครื่องดื่ม
บนรถไฟ ใช้ซื อของในร้านค้า หรือเครื่องขายของต่าง ๆ ที่มีป้ายติดไว้ว่ารับบัตร Suica หรือแม้กระทั่งแท็กซี่
บางคันก็รับบัตร Suica เช่นกัน 

เกาหล:ี บัตร T-money  
บัตรทีมันนี่ (T-Money) สามารถใช้จ่ายค่าบริการขนส่งสาธารณะได้ทั งหมด รวมไปถึงแท็กซี่  

ซึ่งหากใช้บัตรทีมันนี่แตะจ่ายแทนเงินสด ก็จะลดค่าบริการทั งรถเมล์และรถไฟใต้ดินลง นอกจากนี  บัตรทีมันนี่
ยังใช้แทนเงินสดเพ่ือจับจ่ายซื อของในมินิมาร์ทได้อีกด้วย ทั ง 7-11 CU (Family Mart) และ GS25 บัตรทีมันนี่
จ้าหน่ายที่ร้านมินิมาร์ทต่าง ๆ หรือสามารถซื อได้ที่สถานีรถไฟใต้ดิน ที่ส้าคัญบัตรไม่มีหมดอายุใช้ได้ตลอด  
ในปัจจุบัน บัตรทีมันนี่เปลี่ยนจากบัตรทีมันนี่แบบธรรมดาเป็นบัตร Seoul City Pass Plus ซึ่งผู้ใช้งานจะได้
สิทธิประโยชน์เพิ่มขึ นเป็นการ Update ให้ทันสมัยและก้าวทันโลกยุคใหม่อยู่ตลอดเวลา 

 
 

                                                           
9 ท าความรู้จัก “บัตรแมงมุม” และความหมายของ “ระบบต๋ัวร่วม”. (27 กันยายน 2560). สืบค้น 17 มกราคม 2568  
จาก https://prop2morrow.com/11850/ 
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ฮ่องกง: บัตร Octopus Card  
บัตร Octopus Card (บัตรปลาหมึก) เปิดตัวใช้งานเมื่อปี 1997 เป็นระยะเวลา 20 ปีมาแล้วที่ฮ่องกง

เริ่มมีการใช้ระบบตั๋วร่วม เหตุที่เป็นปลาหมึกเพราะต้องการให้เป็นรูปแบบการเดินทางที่ไร้รอยต่อ และยังพ้อง
เสียงกันระหว่างหนวดปลาหมึก 8 หนวด กับทิศทั ง 8 ซึ่งเป็นเลขมงคลตามความเชื่อของชาวจีน จึงปรากฏ  
เป็นสัญลักษณ์อินฟินิตี ในตัวบัตรเป็นโลโก้ด้วย บัตร Octopus Card สามารถใช้เดินทางกับระบบขนส่งมวลชน 
ที่เป็นส่วนกลางทั งหมดในเกาะฮ่องกง รวมทั งร้านสะดวกซื อ ซุปเปอร์มาร์เก็ต ที่จอดรถ และบริการอ่ืน ๆ  
โดยบัตร Octopus ถูกใช้ในฮ่องกงมากกว่า 20 ล้านใบในการหมุนเวียน ซึ่งนับเป็นเกือบ 3 เท่าของประชากร
ในฮ่องกง โดยถูกใช้คิดเป็นร้อยละ 95 ของประชากรในเกาะ สร้างรายได้กว่า 12 ล้านรายการต่อวัน  
เป็นมูลค่า 130 ล้าน US HongKong 

แคนาดา: บัตร Compass Card  
เมืองแวนคูเวอร์ ประเทศแคนาดา มีบัตร Compass Card จากบริษัทขนส่งของแคนาดา Trans Link 

เป็นบัตรเดียวใช้ได้กับทุกระบบขนส่งสาธารณะ ทั งรถประจ้าทาง (Bus) รถไฟฟ้าทั งบนดินและใต้ดิน (Train, 
Skytrain) และเรือประจ้าทาง (SeaBus) และ West Coast Express Compass Card เป็นบัตรโดยสาร 
แบบเติมเงินที่สามารถใช้งานได้ทุกที่ในการขนส่งในเมืองแวนคูเวอร์ ใช้งานสะดวกและปลอดภัย ซึ่งในอนาคต
บัตร Compass Card จะพัฒนาให้สามารถใช้งานเป็นทั งของขวัญ บัตรเครดิตและเปิดใช้งานได้ผ่านสมาร์ทโฟน 
อีกด้วย 

อังกฤษ: บัตร Oyster Card 
เมืองลอนดอนของประเทศอังกฤษ บัตร Oyster Card รถไฟใต้ดิน ถือเป็นเอกลักษณ์ประจ้าเมือง 

ของลอนดอน Oyster Card เป็นบัตรที่จ้าเป็นส้าหรับการเดินทางในลอนดอนมากเพราะใช้โดยสารได้ทั ง 
Underground/Overground/DLR ไปจนถึงรถเมล์  และสามารถใช้กับ รถโดยสารสองชั นได้ อีกด้วย  
การก้าหนดชื่อบัตร Oyster (หอยนางรม) เพราะเป็นการเล่นความหมายที่แสดงให้เห็นความปลอดภัย 
และคุณค่าของเปลือกหอยและไข่มุก ซึ่งปากแม่น ้าเทมส์เป็นแม่น ้าสายส้าคัญของลอนดอนเป็นแหล่งเพาะเลี ยง
หอยนางรมมาแต่ครั งอดีต จึงเป็นการแสดงออกซ่ึงอัตลักษณ์ความเป็นลอนดอนเข้าไว้ด้วยกัน 
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1. Bangkok Mass Transit  
2. ร่างพระราชบัญญัติการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม พ.ศ. .... (คณะรัฐมนตรี เป็นผู้เสนอ) 
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